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Vorwort. 

Einige von den vorliegenden, zu einem Bande 
-vereinigten zehn Abhandlungen, sind nach der Heraus- 
gabe meines, 1895 im gleichen Verlage erschienenen 
Buches: * Das Eisenbahn-Verkehrswesen», in deutschen 
Eisenbahn-Fachzeitschriften*) veröffentlicht worden. Das 
gegenwärtige Buch ergänzt das eben erwähnte und 
beide Bände enthalten ein agi'^ifebiges Material zu 
einer wissenschaftlich zu begründenden Neuordnung 
des Eisenbahn -Verkehrswesens. Die allgemein gelten- 
den Regeln müssen gefunden, gesetzgemässe Unter- 
lagen geschaffen werden, nach denen die jeweiligen 
Tagesmeinungen zu prüfen, gegebenen Falles zu be- 
richtigen sind, bevor ihnen eine Einwirkung auf die 
Entwicklung des Verkehrswesens zugestanden werden 
kann. 

Die Verkekrsbewegung ist nichts anderes als der 
Ausgleich des geistigen und stofflichen Soll und Haben 
eines bestimmten Zeitabschnittes. 

Die Summe der gleichzeitig Befriedigung fordernden 
Wünsche ist das Verkehrsbedürfnis des Tages, dem 
die Anpassungsfähigkeit und Leistungsfähigkeit der Be- 
triebseinrichtungen entsprechen müssen, wenn nicht 
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Störungen in der Abwicklung und Entwicklung des- 
Verkehrslebens fühlbar werden sollen. 

Somit ist die vorbildliche Auffassung für die Neu- 
ordnung des Verkehrswesens, seiner Einrichtungen und 
Aufgaben, wie die der wissenschaftlichen Vor- und Mit- 
arbeit vorgezeichnet. 

«Diese Prolegomena sind nicht zum Gebrauch 
vor Lehrlinge, sondern vor künftige Lehrer, und sollen 
auch diesen nicht etwa dienen, um den Vortrag einer 
schon vorhandenen Wissenschaft anzuordnen, sondera 
um diese Wissenschaft selbst allererst zu erfinden.» 
(1783. Kant.) 
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Die Bedeutung eines zeitgemässen Gebühren- 
Rechnungsplanes. 

Während die Schienenwege von zusammenhanglosen 
untergeordnet örtlichen Verbindungen sich schnell zu na- 
tionalen Bahnnetzen entwickelten und Welt- Verkehrsstrassen 
ersten Kanges wurden; während ausser den sich stetig 
steigernden örtlichen Anforderungen täglich neue, grosse 
Aufgaben an sie herantraten, die der Eigenart der ur- 
sprünglichen Leistungen vollständig unähnlich waren, ja 
denselben oft widersprachen: sind die Bedingungen der 
Nutzbarmachung der Eisenbahnen, die Verkehrs- und Be- 
triebsordnungen, besonders aber die Gebührenrechnungs- 
pläne für die Personen- und Sachenbeförderung entweder 
unverändert geblieben oder nur äusserlich weiter ausgebildet 
worden, und ist deren Rahmen längst fühlbar zu enge ge- 
worden. 

Wie der Ausbau des Schienennetzes sich örtlich durch 
Verdichtung der Maschen, innerstaatlich durch Anschluss 
an die Nachbarsbahnen und allgemein an die Bahnen der 
Nachbarstaaten vollzog, so bildete man auch Tarife, und 
als die Einführung gemeinsamer Tarife für Verbände von 
Bahnen des In- und Auslandes als erwünschte Vereinfachung 
erkannt wurde, versuchte man die Einzeltarife, von denen 
jeder für seinen Wirkungsbezirk vielleicht vorzüglich war, 
zusammenzuschweissen und im Wege der hahnseitigm Ver- 
ständigungen Verbandstarife herzustellen, welche diese ver- 
schiedenen Mundarten zu einer allgemeinen Umgangssprache 
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umzusehaffen bestimmt waren. Diese ist aber den Einzel- 
kreisen unverständLich und da am unverständliehsten ge- 
blieben, wo Zoll- und politische Grenzen zu überschreiten 
und abweichende Zoll- und Verkehrsgesetzgebungen zu be- 
rüekaichtigen sind. 

Was sich im Anfange leicht, nach und nach immer 
schwieriger übersehen, immerhin noch von Fall zu Fall 
ordnen Hess, verlangt längst eine Behandlung nach festen 
Itegeln, nach Gesetzen, die aus der Verkehrsbewegung selbst 
hergeleitet sind. An Stelle des den örtlichen Bedürfnis- und 
Wirkungskreis recht wohl umfassenden persönlichen Ent- 
scheidens, Meinens und Dafürhaltens müssen notwendig 
allgemein gültige Auffassungen treten, die nicht in einem 
anderen Verkehrsbezirke, einer anderen Provinz, einem Nach- 
barstaate bestritten werden können, welche nicht der eine 
als Wohlthat, der andere als Plage bezeichnen zu dürfen 
sieh berechtigt glaubt. 

Die Lösung des volkswirtschaftlichen Teiles der Ver- 
kehrsfrage ist gleichbedeutend mit der Einführung einer 
zeitgemässen Verkehrsordnung und Gebühren-Berechnung, 
sowie der Anerkenntnis, dass die gesamten eisenbahnlichen 
Einrichtungen und Pahrdienstausführungen im Frieden un- 
bedingt und ganz den Verkehrsforderungen anzupassen, d. h. 
mit den Beförderungsbedingungen in Einklang zu bringen 
seien, die ihrerseits wieder auf das technisch Ausführbare 
Rücksicht zu nehmen haben. 

Da die laufenden Besprechungen sich meist in Allgemein- 
heiten ergehen und noch immer durch Rücksichten auf die 
seinerzeit als vorbildlich von englischen Verhältnissen über- 
nommene Redewendung „von der formellen Einheit und 
der materiellen Ungebundenheit" im Widersprach zu den 
deutsehen Eeformbewegungen beeinflusst scheinen, so ist 
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zunächst die Frage zu beantworteni, ob eine Besserung durch 
Änderungen des zur Zeit geltenden Tarifsystems möglich 
scheint, ob diese Besserung eine dauernde sein und die Not- 
wendigkeit beseitigen würde, demnächst doch etwas Neues 
an Stelle des Alten zu setzen. 

Die fonnelle Einheit im Sinne einer Klassifikation — 
d. h. eines Znsammenfassens gewisser besonders benannter 
Sachen in Klassen, für welche je besondere Fracbtkosten- 
reihen festgestellt werden, — hat naturgemäss zum be- 
engenden Schematismus geführt, je mehr es gelang, diese 
einheitliche Klassifikation auf Kreise, Provinzen, Länder mit 
einander nicht entfernt gleichartigen Verkehrsbedingungen 
zu übertragen; es ist dies die am wenigsten zweckmässige 
und glückliche Lösung der Verkehrsfrage, weil Lösungs- 
versuche dieser Art von einem Grundirrtume ausgingen, 
indem sie da Gleichartigkeit voraassetzten, wo im Gegenteü 
die ausgesprochene Verschiedenartigkeit das Eigenartige, 
das Wesen, der Kern der Sache ist. 

Das Wesen des Welt- und Binnenhandels, dieser ruhe- 
losen Ausgleich ungsbestrebungen zwischen Nachfrage . und 
Angebot sind die Ebbe- und Flutströmungen und beruhen 
auf den Preisschwankungen nach Ort und Zeit. Aus dem 
endlosen Uraherbessern an den Tarifen und den bahnseitigen 
Verträgen über Verkehrs-Teilung und Leitung zum Zweck 
des Erhaltens und Wiedergewinnens von Zufuhren sollte 
geschlossen werden, dass es dem Verkehr Gewalt anthun 
hoisst, ihn nach, aus Bahninteressen abgeleiteten Ausgleichs- 
formen zu leiten, ihn in ein Prokrustesbette hinein zu stauchen 
oder hin ein zur ecken. 

Wenn man die Verkehrsfrage lösen will, wii'd man sieh 
daher zunächst von diesen Thatsachen zu durchdringen 
haben und alsdann anfangen, statt zu schematisieren, jede 
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Sendung eigenai'tig zu behandeln. Es haben, seitdem ich vor 
Jahren mit dieser Lehre auftrat und nach einer inzwischen 
gefundenen praktischen Lösung dieser scheinbar nicht zu 
lösenden Aufgabe suchte, sich vereinzelte Stimmen von Be- 
deutung bereits gegen das Bedenkliche des starren Schema- 
tismus ausgesprochen, und wird hoffentlich jetzt der Plan, 
jeden Fall eigenartig und doch alle nach allgemein gültigen 
Formen zu behandeln, ein weiteres Verständnis und kräfti- 
gere Förderung finden. 

Allerdings würde der ganze bisher notwendige Apparat 
zur Anfertigung, Vervollständigung, Änderung der Tarife 
und so manches dahin fallen , woran man sich als ein Zu- 
gehöriges und Unvermeidliches gewöhnte ; die Zeit der über- 
lieferten Verfertigung von Tarif- und Klassifikationstabellen 
nach Gesichtspunkten, die je nach Ausfall der Konferenz- 
beschlüsse und Sachverständigengutachten von Fall zu Fall 
wechseln und die thatsächlich nur ausreichen für kleine 
Verhältnisse, dürfte vorüber sein, da für deren Unzuläng- 
lichkeit nach heutigen Anforderungen jede Stunde einen 
neuen Beleg bringt. 

Die Notwendigkeit aber, dass etwas Zeitgemässes an 
Stelle des Vorhandenen trete, fordert zu ernster Arbeit auf, 
und hierin liegt die Pflicht für den Fachmann, der etwas 
Brauchbares gefunden, dies dem Urteil aUer beteiligten 
Kreise zu unterbreiten. Jedermann, auch der Ärmste, ist 
in seinen Lebensbedingungen abhängig geworden von den 
Leistungen der Eisenbahneinrichtungen ; keine gewerbliche 
Anlage der Welt vertritt einen so riesigen Vermögenswert 
wie die Eisenbahnen; Milliarden sind angelegt, und mit 
Recht will man von einem solchen, für den Verstand des 
einfachen Mannes unfasslichen Aufwände eine allgemein 
erkennbare und messbare Nutzwirkung sehen. Es würde je 
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länger desto mehr befremdlich erscheinen, wenn die zum AU- 
gemeinbedürfnis und Allgemeingut gewordenen Eisenbahnen 
sich bezüglich der Formen der Beförderungsbedingungen, 
der Tarife, in den alten, umständlichen Kultusformen weiter 
bewegten, sodass für einen sehi' erheblichen Teil des Ge- 
sammtverkehres es einer besondern Kaste von Eingeweihten, 
im gewöhnlichen Leben Spediteure genannt, bedarf, um mit 
der Bahn nutzbringend zu verkehren. Es dürften einfache 
klare Formen gefunden werden, wodurch die Millionen, 
welche diese Zwischengattung aus der Vermittlungs Stellung 
erntet, zur Aufbesserung der Bahneinnahmen, bezw. zur Vor- 
biltigung der Frachten zu Gunsten der wirklichen Beteilig- 
ten, insbesondere des Klein- und Mittelverkehrs frei werden. 

Die Frage hat sonach eine hervorragende volks- und 
staatswirtschaftliche Bedeutung, um so mehr da, wo der Staat 
den Betrieb der Eisenbahnen auf eigene Eechnung führt. 

Aber auch nach einer anderen als der lediglich rech- 
nerischen Seite wäre eine ernste Wandlung erwünscht, da 
die unklaren Forme» bei dem gesteigerten Wettbewerb 
zwischen den Unternehmern je länger desto mehr zu den 
bedenklichsten Ausschreitungen führen möchten. 

Ausnahmen von den festzustellenden allgemeinen Kegeln 
werden immer und bei allen Eechnungsplänen anvermeidlich 
sein, nämlich für einzelne Rohprodukte ; diese Ausnahmen 
sind ebenso berechtigt als unschädlich, da jedermann diese 
Sachen bekannt sind und der Missbrauch, auch andere Dinge 
für derartige Ausnahmegüter auszugeben und zu den für 
dieselben zugestandenen Ausnahmesätzen zu verfrachten, 
ausgeschlossen ist. 

Wenn aber die Ausnahmen sich zu langen Reihen ge- 
stalten, Namen, Aussehen imd Eigenschaften der aufgezählten 
Sachen aUen, ausser den wenigen Beteiligten unbekannt 



DigitizcdbyGOOgle 



sind, tritt an die Frachtunternehmer die Versuchung heran, 
die vielen anderen, ebenso unbekannten, ähnlich aussehen- 
den, aber höherwertigen Sachen als jene niedrig tarifierten 
Ausnahmegüter zu verfrachten, um hohe Gewinne auf die 
Frachtkosten einzuheimsen: Wie die Privat-Sammelwirtschaft 
den Bahnen den besten Teil des Klein- und Mittelverkehrs 
entfremdete, so die Privat-Grossfrachtunternehmer den'Teil 
des Gross- und Wagenladungsverkehrs, welcher in der Masse 
der den Ausnahme- und Spezialgütem ähnlichen Waren- 
gattugen, besonders auch aus den zur Düngung verwendeten 
Stoffen besteht, Ole, Salze, die Erzeugnisse der technischen 
Chemie umfasst. 

Welche Ausdehnung die willkürlichen TJmnennungs- 
und die auf die Selbstverladung zurückzuführenden Ueber- 
lastimgsübungen seitens der Frachtuntemehmungen genom- 
men und welche Ausfälle für die Eisenbahneinnahmen, welche 
Schädigung für die geschäftliche Moral hieraus erwachsen, 
ist auch nicht entfernt zu schätzen, da die Masse des Ver- 
kehrs zu stark auf beschleunigte Abwickelung der Versand- 
geschäfte drängt, um eine bis ins einzelne durchgeführte 
Prüfung zu gestatten. Thatsächlich tritt nicht selten ßat- 
losigkeit ein, wie eine in der Klassifikation für Ausnahme- 
güter nicht genannte Ware der Bahn anzumelden sei, für 
welche lediglich aus diesem Grunde die allgemein höchsten 
Wagenladungsf rächten zu zahlen sein würden, obwohl der 
Wert der Ware dies nicht gestattet. Man überlässt diese 
Ware den Unternehmern, die sich und dem Kunden helfen 
wie sie können, denn bis die Tarifkommissionen gesprochen, 
kann der Versand unmöglich warten, und wenn sie gespro- 
chen, handelt es sich vielleicht um einen wertlos gewordenen 
Fall, dem zehn neue Fälle inzwischen gefolgt, die ebenso 
behandelt sind. 
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Der Notstand für den Verkehr oder die Selbsthilfe auf 
Kosten der Eisenbahn ein nahmen durch die Beteiligten sind 
die Folgen der Klassifikationssysteme, welche im Eeformtarif 
durch die Vermengung mit dem "Wagenraum- und Gewichts- 
system eine Verschärfung durch das gleichzeitige Drängen 
zum Sammeln der Einzelgüter durch Dritte gefunden, da das 
Sammeln zu den Prachtsätzen der ermässigten Tarifklassen 
eine genügende Menge gleichartiger Sachen voraussetzt. 

Wie helfen sieh die Eisenbahnen in den Staaten, in 
welchen das Klassifikationssystem die weitgehendste grund- 
sätzliche Ausbildung gefunden, in England und Frankreich ? 

In England besteht die Classifikation of Goods und die 
Kegulations of the "Bailway Clearing House — beide zu 
Richtschnuren für^ die allgemeine Behandlung des gewöhn- 
lichen laufenden Veriiehrs bestimmt. Wenn Anhänger des 
englischen Systems, wie dies thatsächlich geschehen, sich 
auf jene Hilfsmittel berufen, um zu beweisen, dass in Eng- 
land der Eisenbahnbetrieb, besonders der Saehenverkehr, 
auf Grund desselben bis zur Vollkommenheit ausgebildet 
ist, so sind dieselben, was englische Zustände betrifEt, und 
soweit der deutsche Vergleichsstandpunkt in Frage kommt, 
in einem bedenklichen Irrtum befangen. Die grossen Güter- 
massen bewegen sich in so glatten Bahnen , weil die Ein- 
richtungen mit den Bedürfnissen in wirklicher Übereinstim- 
mung sieh befinden, nicht aber weil jenes ausgebildete 
Klassiflkations System besteht oder der Verkehr nach dem- 
selben geleitet wird. Es ist vielmehr schlechterdings das 
Gegenteil der Fall: jene Klassifikation und sonstigen Ein- 
richtungen behindern den öffentlichen Verkehr nur deshalb 
nicht, weil niemand sich um dieselben kümmert, der Sen- 
dungen von irgend welcher Bedeutung auszuführen hat; diese 
werden von Pall zu Fall mit dem Verkehrsleiter (Goods 
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Manager) bezüglich der Bedingungen geordnet, und dieser 
hat, soweit die eigene Bahn in Frage kommt, keine anderen 
Rücksichten zu nehmen, als dass er, um auf geaetzKchem 
Boden zu bleiben, einem Dritten, der unter den gleichen 
"Voraussetzungen die gleichen Sendungen auszuführen hätte, 
auch die gleichen Bedingungen gewährt, was abermals die 
freie Bewegung nicht hindert, da übereinstimmend gleiche 
Bedingungen wohl nur für ein und denselben Gegenstand 
bestehen, und wenn von verschiedenen Seiten deswegen 
angefragt wird , eine bahnseitige Veranlassung zu Bevor- 
zugungen nicht vorliegt. Kommen Wettbewerbbahnen in 
Frage, so werden die Abkommen zwischen diesen Bahnen, 
welche den Zweck haben, diese Überführungen im Preise 
hoch zu halten, im eigenen Nutzen beachtet. 

Wäre in Deutschland denkbar, was in England gewohn- 
heitsmässig geübt wird, so hätte die Klassifikation auch für 
uns keine Bedenken, aber an Stelle der sofortigen Ent- 
scheidung des Goods Managers treten hier Anträge an die 
Eisenbahnverwaltungen, von diesen an die berufenen Kom- 
missionen, Abhörung der Sachverständigen u. s. w., d. h. eine 
Einrichtung, welche naturgemäss langsam arbeitet und be- 
fürchten lässt, dass die Selbsthilfe seitens der Beteiligten 
mangels des sofortigen Entscheides durch den Verkehrsleiter 
in jedem eiligen Falle eintritt, imd der auf Abwegen er- 
tappte Transportspekulant sich mit einer vorgeblichen Not- 
lage zu entschuldigen versucht. 

In Frankreich hat das Bedürfnis, die Verkehrsbedin- 
gungen übersehen zu können, eine staunenswerte Leistung 
zu Ehren des Klassifikationssystems im Eecueil Chaix ge- 
schaffen. Wer sich unterrichten will, welche unerhörten An- 
strengungen von den französischen Eis enhahnges ellschaften 
gemacht worden sind und werden, um mittelst nach hunderten 
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zählenden Spezial- und Äusnalinietarifen auf dem Laufenden 
zu bleiben, wer das Entgegenkommen kennt, mit welchem 
ferner seitens der Verkehrsleiter irgend eine neu auftretende 
Sache auf erste Anfrage einer ähnlichen, in der Klassifikation 
genannten Sache „assimilirt'' wird, der begreift sofort, dass 
der Eeformtarif und die Behandlung, wie sie im Staatsbe- 
triebe nicht anders erfolgen kann, plötzlich auftretenden 
Verkehrsforderungen keine sofortige Befriedigung bieten und 
das Schicksal der betreffenden Sendungen, bei etwa möglichen 
ausländischem Wettbewerb, für die wertvolle Durchfuhr 
voü vornherein entschieden ist. 

Ohne in weitere Einzelnheiten einzutreten, glaube ich 
die Leser überzeugt zu taben, dass die bestehenden und 
geübten Tarifsysteme, zu welchen als wesentlicher Teil 
eine namentliche Güterklassifikation gehört, nichts anderes 
sind, als modemisirte Überreste aus der Pfahlbauten- und 
Steinzeit des Eisenbahnwesens. Überall, wo das Privat- 
bahnsystem herrscht, wurde und wird dieses System aufrecht 
erhalten, da es dem Grundgedanken der Ausbeutung des 
Kapitals vorzüglich leicht dienstbar zu machen ist; wobei 
aber in England durch die sofortige persönliche Entscheidung 
der leitenden Oberbeamten, und in Frankreich durch un- 
endliche Vermehrung der Ausnahmetarife und ebenfalls so-^ 
fortige „Assimiüerung" verwaltungsseitige Nachhilfen in 
einem plötzlich auftretenden neuen Falle die Lücken ohne 
Zeitverlust ausgeglichen werden können, welche hemmend 
dem Verkehr in den Weg treten. 

Hieraus möchte zu schliessen sein, dass thatsächlich ein 
Weiterarbeiten nach der Überlieferung schwierig im be- 
sonderen da ist, wo der Staat eingetreten ist und als solcher 
eine erhöhte Eücksicht zu nehmen hat, Klarheit und Wahr- 
heit auch in den Verkehrsverhältnissen herzustellen, vor 
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allem jedem Beteiligten zu ermöglicben, auf dieser neuen 
Grundlage unmittelbar mit der Bahn arbeiten zu können. 
Die Futrenvermittler baben nur da eine Daseinsberechtigung, 
wo es sieb um Ausführung überseeischer Sendungen handelt, 
für den Örtlichen, innerstaatlichen, selbst zwischenstaatlichen 
unmitelbaren Eisenbahnverkehr aber ist die Zahl der Ver- 
mittler und die Ausdehnung ihrer Geschäfte der Masstab 
zur Beurteilung, wie weit die Eisenbahntarife und Verkebrs- 
einrichtungen hinter den Anforderungen der Verkehrsbe- 
wegung zurückgeblieben sind. 

Eines wird den Lesern aus der Darstellung aber klar 
geworden sein, dass die Tariffrage mit der anderen, ob 
Privat- oder Staatseisenbahnbetrieb, im engsten Zusammen- 
hange steht. Handelte es sich um örtliche, um bestimmt 
abgegrenzte volkswirtschaftliche Bezirke, so finden sich das 
Privatbahn- und Klassifikationssystem zu einander ; während 
der Gedanke des vaterländischen Betriebes die Staatsver- 
waltung und ein durchsichtiges und einfaches, die Unmittel- 
barkeit zwischen Staat, d. h. Eisenbahn und Volk ermög- 
lichendes, überall gleichwirkendes Tarifsytem zusammenführt. 
Da, wo das gemischte System, d. h, Staats- und Privat- 
wirtschaft nebeneinander besteben, erklärt sich aus der grund- 
Eätzlichen Verschiedenheit beider Verwaltungssysteme das 
Bedürfniss, ein gemischtes Tarifsystem zu schaffen, welches 
beiden Teilen Rechnung tragen soll. 

Ein lehrreiches Beispiel zu diesem Teil der Verkehrs- 
geschichte bietet Deutschland, wo zu dem Klassifikations- 
system das Wagenraumsystem hinzutrat, aus deren Ver- 
schmelzung das Eeformtarif System hervorging. Leider kann 
man vom Sprössling nicht behaupten, dass er die bedingt 
guten Eigenschaften der Eltern geerbt, es ist ein rätselhaftes, 
unbestimmbares Gebilde, beseelt von einem Geiste, der oft. 
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zu oft verneint, um im Sinne der heutigen Verkehrsforder- 
ungen als der Geist der Zeit bezeichnet werden zu können. 
Und wenn man fragt, warum derselbe dennoch so mächtig 
ist und alles in seine Kreise zieht, was dem (rebiete nahe 
liegt, auf dem er herrscht, so glaube ich, dass diese Er- 
scheinung sich als die Folge eines wirtschaftlichen Über- 
gewichtes, als Wirkung eines elementaren, statischen Ge- 
setzes erklären lässt. Liegen in der einen Sehale einer Waage 
20,000 km Betriebsschienenlänge vom hohen Nutzwert, so 
würde es für die andere Schale desselben Gewichtes oder 
eines Äusgleiehers bedürfen, um das Gleichgewicht zu er- 
halten. Dieser Ausgleicher könnte nur die Äusserung eines 
Widerstandes, d. h, eines Kraftaufwandes gegen das Hoch- 
schnellen sein, der einen Verlust der vollen Kraftentfaltung 
zum eigenen Schaden bedeutet. Wer ein Verkehrsganzea 
nicht sein kann, schHesse an ein Verkehrsganzes sich an, 
und zwar an dasjenige, welcijes seinem Nutzen dient. 

Da nun die bestehenden Tarife wegen ihrer Unklarheit, 
Form, Art und Anzahl die aufgeführten Bedenken gegen 
sich haben, und da die schwachen Seiten derselben bekarmt 
sind, möchte leicht festzustellen sein, wie denn diejenigen 
Hilfsmittel beschaffen sein müssen, welche unentbehrlich sind, 
um der Bevölkerung zu eimöglichen, sich der zum Allge- 
meingut gewordenen Eisenbahnen ohne Z wisch entreten eines 
Vermittlers bedienen zu können, so dass beiden Teilen, der 
Bahn wie den sie Benutzenden, der heutigen Sachlage gegen- 
über Vorteile geboten würden. 

Die alte Wahrheit, dass man die Lösung einer Aufgabe 
zunächst mit allen möglichen und unmöglichen kopfzer- 
brecherischen Auswegen, in seltenen Fällen nur mit ein- 
fachen Mitteln versucht, dass man in der vorgef assten Meinung 
des Bestehens von Schwierigkeiten durch die zur Über- 
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Windung ersonnenen Mittel sich den freien guten Weg un- 
gangbar macht und nun mit Aufwendimg allen Scharfsinnes 
eine Brücke über dieses selbstgeschaffene Hindemisa baut: 
diese alte Wahrheit findet auch in der Geschichte des Eisen- 
bahnbetriebes ihre bedeutsamen Belege, Es kann nicht 
ausbleiben, dass der eine oder der andere unbefangen diese 
Sachlage prüfende Fachmann in einer guten Stunde die 
Hindemisse als solche erkennt und die Mittel bietet, sie zu 
beseitigen, in einfachster Weise zum Ziele zu gelangen. 

Es ist auch vorauszusehen, dass ein solcher Neuerer 
grundsätzliche Gegner findet, insbesondere unter denen, die 
in dem guten Glauben, zu nützen und wohlmeinend Schwierig- 
keiten anheben, immerneue Verwickelungen in das Allgemeine 
durch auf Einzelfälle abzielende Massnahmen hineingetragen 
haben ; die zur Tarif Verfertigung, als eines Problems ersten 
Banges, nur wenige Eingeweihte für berufen hielten, und 
sich schliesslich in ein so dichtes Gehäuse vorgefasster 
Meinungen eingesponnen hatten, dass die Äusserungen der 
inmitten des Verkehrslebens Stehenden nicht bis zu ihnen 
dringen, oder von ihnen verstanden werden konnten. 

Statt der bestehenden Tarife würde ein allgemeiner 
GebuhrenberechuQngsplan von elementarer Einfachheit ein- 
zuführen sein, den jeder Beteiligte nicht nur verstehen und 
anwenden, sondern auch, wenn ihm die wenigen Grundzahlen 
bekannt sind, selbst anfertigen kann, derart, dass Tarifbüeher 
überflüssig werden, ein Merkzettel, selbst das Gedächtnis 
ausreichen wird. 

Der rechnerische Teü dieses Einheitsplanes soll auf ein- 
facher Grundlage aufgebaut, und auf andere Wert-, Mass- 
und Gewichtseinheiten nicht bezogen werden, als die gesetz- 
Ueh festgestellten : den Pfennig (Centime), das Kilometer für 
Weglängen, das Meter und seine Unterabteilungen, das 
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Raummeter und seine Unterabteilungen, das Kilogramm und 
sein Zehn-, Hundert- und Tausendfaches, die Tonne. 

Zur Anleitung des Auffindens der Wegrichtung und 
Weglänge sind zusammenstellbare Bahnkilometerkarten in 
billigen Ausgaben, für jede Bahnannahmestelle eine Zu- 
sammenstellung für den eigenen Gebrauch und zur Einsicht 
der Beteiligten als Hilfsnachweis herzustellen. 

Da die Selbstkosten der Streckenbewegung, die Fuhr- 
kosten nicht allein von der wirklichen Länge, sondern durch 
die in den Höhenverhältnissen und sonstigen besonders kost- 
spieligen Anlagen (Tunnel, Brücken u. a.) begründeten Ab- 
weichungen von der normalen Fahrstrecke beeinflusst sind, 
werden für Anfertigung der Kilometer karten diese Mehrleist- 
ungen in Form von Zuschlagslängen zu berücksichtigen sein, 
um stets mit dem auf das Einheitsgewicht bezogenen gleichen 
kilometrisehen Preisansätzen rechnen zu können. Für diese 
Äusnahmestrecken sind in den Kilometerkarten und Nach- 
weisen also nicht die wirklichen, sondern die so gebildeten 
(virtuellen) Rechnungslängen einzutragen, insbesondere wenn 
der Rechnungsplan sich auf Bahnen mit gesonderter Geld- 
beschaffung und verschiedener Verwaltung, sei es in ver- 
schiedenen Staatsgebieten oder im eigenen Staatsgebiete, 
bezieht. 

Ob für den inneren Verkehr eines einheitlich betriebenen 
Staatsbahnetzes die Messung nach Luftlinien oder wirklichen 
Bahnlängen durchweg anzunehmen ist, die Geraeinschaft 
aller Benutzer, bezw. aller Steuerzahler benifen erachtet 
wird, Licht und Schatten auszugleichen, ist eine Sonderer- 
wägung und ohne Einfluss auf den Eechnungsplan. 

Neben der Weglänge ist als zweites Glied der Gebühren- 
rechnung festzulegen, auf welchen Wagenladeraum und wel- 
che Gewichtseinheiten diese bezogen werden soll: wichtig 
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hierbei ist, diese sorgfältig auf die Kichtigkeit ihrer Be- 
gründung hin zu prüfenden Einheiten bei der Entwicklung 
des Planes stetig festzuhalten. 

Als massgebender Gesichtspunkt wird angenommen, 
dass der beanspniohte Laderaum des Wagens einen Mindest- 
ertrag ergeben muss, derart, dass bei voller Ausnutzung des 
Wagens ein Mindestfrachter trag gesichert ist. 

Die Preissätzo für das Tonnenkilometer sind für Einzel- 
güter höher anzunehmen, als die für volle Wagenladungen, 
welche stets die Grundlage der Eechnungsordnung bilden, 
um die volle Ausnutzung des Laderaums zum Mindestfracht- 
ertrag zu sichern. Die Steigerung von dem somit niedrigsten 
Tonnenkilometersatz für die Wagenladung geschieht durch 
auf je 1000 kg oder 1 t bezogene Hinzuzählung einer gleich- 
massigen Steigerungsziffer derart, dass die Einheitssätze in 
dem Verhältnis s wachsen, wie die zur Versendung auf- 
gegebenen Gewichte abnehmen; mithin werden, wie dem- 
nächst ziffernmässig nachgewiesen werden wird, die Fuhr- 
kosten mit dem Mehrgewicht, aber im abnehmenden Ver- 
hältnis, wachsen, der Einheitssatz für die Wagenladung der 
niedrigste, der für die Gewichte bis zu 1000 kg der höchste sein. 

Die Begründung hierfür liegt darin, dass die Wagen- 
ausnutzung, mithin auch das rechnerische Ergebniss sich um 
so günstiger gestalten, je mehr sich die gleichzeitig zum 
Versand gebrachten Gewichte dem der vollen Tragkraft- 
ziffer des benutzten Wagens nahem, die Steigerung der 
Einheitssätze also den Ausgleich für die durch das Minder- 
gewicht ungünstig beeinflussten Erträgnisse bedeutet. 

Für alle gleichen Rechnungsgewichte der Einzelsend- 
ungen kommen, ohne Rücksicht auf den Wert der Sache, 
die gleichen Fuhrkosten zur Erhebung, da für diese die 
Erwägung der Wagenausnutzung allein massgebend und 
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durch die algebraische Anordnung der Steigerung zum Aus- 
druck zu bringen ist. Die in ganzen Wagenladungen zur 
Beförderung aufgegebenen, ihrem Wesen nach gleichartigen 
Sachen werden aus den geringwertigsten Rohstoffen bis zu 
den hochwertigsten Erzeugnissen bestehen, zum Teil im 
Einzelversand überhaupt nicht, am häufigsten aber als 
Massenversand erseheinen. Der zur Anwendung kommende 
Tonnenkilometersatz wird folgerichtig auf den Marktwert 
der Sachen zu beziehen sein, und da dieser Wert d-em Ver- 
sender am besten bekannt sein muss, ist er von demselben 
in bindender Form auf den Begleitpapieren anzugeben. 

Diese Art der Frachtbildung nach der Selbsteinsehätaung 
des Versenders, der der Berufenste ist, hierüber eine ver- 
pflichtende Erklärung abgeben zu können, hat gegenüber 
der heutigen Klassifikation nach Namen, die in Gruppen 
mit Einheitssätzen, den Klassifikationstabellen, zusammen- 
gesteUt sind, den unbestreitbaren Vorzug der grösseren 
Richtigkeit und steten Vollständigkeit, da die Voraussetzungen 
zu Einschätzung-en der Waren nach Nstttien in eine der 
bestehenden Gruppen selbst bei der Annahme, dass sie im 
Augenblick der Besehlussfassung zutreffend war, oft schon 
am Tage ihres Inkrafttretens durch die veränderte Markt- 
lage unzutreffend geworden sind. Das TJnzweckmässige 
dieser Festnagelung der Namen in Tabellen wird um so 
deutlicher zum Ausdruck kommen, wenn die Namentafoln 
auf längere Dauer und auf wirtschaftlich verschiedenen Ge- 
bieten gelten sollen, dass sie endlich immer lückenhaft sind, 
weü jeder Tag neue Erzeugnisse mit neiien Namen in den 
Verkehr bringt. Hier ist der kritische Punkt, die Anregung 
zur Selbshilfe des zum Versand gedrängten Beteiligten, die 
Lücke dadurch auszufüllen, dass ein in den Klassifikations- 
tabellen vorhandener Name einer ähnlichen oder doch ähnlich 
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erscheinenden Ware gewählt wird, und die Annahme ist 
keineswegs unbegründet, dass man den Namen der niedrigst 
tfüifirten Ware hierbei vorzieht, wissend, dass bahnseitig 
eine wirksame Prüfung aus Mangel an Zeit und geeigneten 
Beamten, notwendigen Einrichtungen für chemische Unter- 
suchungen und anderes ausgeschlossen ist. 

Die Selbsteinschätzung des Versenders schliesst das 
Zurückgreifen auf solche Mittel einfach aus, da in dieser 
Art der Klassifikation nach dem Verkaufswerfc Lücken über- 
haupt nicht bestehen können, 

Neben dem Grundsatz der Selbtseinschätzung kommt hier- 
bei der weitere der stufenweisen (progressiven) Besteuerung 
zur Durchführung: die höheren Werte werden in erhöhter 
Weise herangezogen ; die niederen Werte in vermindertem 
Grade : Grundsätze die in der neuen Wirtschaftslehre durch- 
weg als richtig und zutreffend anerkannt sind. 

Die Fuhrleistung ist indess nicht die zum Zweck der 
Beförderung allein bahnseitig auszuführende Arbeit; es treten 
die Leistungen der Aufgabe- und Ablieferungsbahnhöfe und 
die XJbemahme der Verpflichtung hinzu, das zur Beförderung 
Übernommene unversehrt dem Empfänger zu übergeben oder 
für den etwa entstandenen nachweisbaren Verderb oder 
Verlust Ersatz zu leisten. 

Beide Sonderleistungen müssen entgegen der bisher 
bei der Tarifbildung befolgten Übung auch besonders be- 
handelt werden, um Klarheit in die Kostenberechnung zu 
bringen und nicht die Fuhrkosten zum Nachteil der Ge- 
nauigkeit der Rechnung mit solchen zu vermengen, die mit 
der Fuhrleistung nichts zu thun haben. 

Die Fuhrgebühren sind abhängig von dem beförderten 
Gewicht, dem beanspruchten Laderaum und der Weglänge. 

Die Bahnhofs- oder Abfertigungsgebühren bis zur Ein- 
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Stellung in den Zug ncd aus diesem wieder bis zur Aus- 
gabe an den Empfänger, sind unabhängig von der Weg- 
länge ; daher nur einmal hälftig für die Annahme und Aus- 
gabestelle zu erheben. 

Die Versieherungsgebühren endlich sind abhängig von 
dem Werte des zum Versand Gebrachten und der Weg- 
länge, da die Höhe des zu leistenden Ersatzes für Beschä- 
digungen und Verluste, die mit dem Lade- und EntLide- 
geschäfte sowie der Fuhrleistung zusammenhängen, im Ver- 
hältnis des Wertes der Sache und der Länge des Beförde- 
rungsweges wachsen. 

Nach diesen Darlegungen über die massgebenden Ge- 
sichtspunkte für die Herstellung eines sinn- und zeitgemässen 
Gebührenberechnungsplanes für die Eisenbahnleistungen 
wird bei der Herleitung und Begründung der Fuhrkosten- 
ansätze und der Aufstellung eines Entwurfs zur planmässigen 
Ein- und Durchführung zu verfahren sein. 

Von vornherein darf ich mich der Zustimmung ver- 
sichert halten, dass die auf Selbsteinschätzung nach dem 
Marktwerte bezogene Klassifikation in Zeiten gedrückter 
Preise eine unmittelbare Hilfe infolge der selbstthätig den 
Marktverhältnissen angcpassten Fuhrkosten bietet. Bessert 
sich die Marktlage, so bessern sich auch die Einnahmen 
der Eisenbahnen wieder, die stets beklagten, zeitraubenden 
Anträge, Beratungen, Entsehliessungea werden vermieden. , 

Die Wirkung der Berechnung hat deshalb ausser der 
Richtigkeit und Einfachheit ein durchaus volkswirtschaft- 
liches Gepräger die Wirkung kommt sofort, d. h. rechtzeitig 
zum Ausdruck, nicht erst wenn Notstände ein ernstes, 
schwer heilbares Krankheitsbild bieten, oder die Marktlage 
wieder einen milderen Ausdmek gewonnen, oder eine Fracht- 
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erhöhung beschlossen wird, wenn der Markt wieder schlechter 



Endlich möchte ich noch erwähnen, dass durch die 
Übernahme der vollen Haftpflicht gegen die in Form von 
Wertversicherungsgebüliren zu erhebende Vergütung die 
Eisenbahn den allein richtigen Standpunkt des voUver- 
pflichteten Waarenführers einnimmt; dass hierdurch das 
Bewusstsein der vollen Verantwortlichkeit in allen Beamten 
und Arbeitern wesentlich gefördert und dia Mitwirkung 
und der nachteilige Eingriö der Transportversicherungs- 
anstalten ausgeschlossen wird. 

Es erscheint die Durchführung überdies als ein wert- 
voller Anfang zur Neuordnung des Versicherungswesens da, 
wo der Staat die Eisenbahn in Besitz und Betrieb ge- 
nommen. Es handelt sich um mehrere Hunderte von Milli- 
onen Tonnen zum Teil recht wertvoller Sachen und um 
Einbeziehung der Unfallversicherung für die K eis enden 
nach einer gesetzlich festzulegenden Richtschnur, mithin 
einer Klärung und Vereinfachung der Behandlung dieser 
zu endlosen Schreibereien imd nicht selten zur Inanspruch- 
nahme richterlicher Entscheidungen Veranlassung werdenden 
Entschädigungsansprüchen. 
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Die Grundlagen der Preisbildung für Fahr- und 
Fuhrleistungen, Hass und Gewicht 

Die Q-ebülirenberechnung wurde zunächst für den Eisen- 
bahn-Sachenverkehr nach dem Vorgänge der Landfracht- 
beförderung unter Zugrundelegung eines bestimmten Ge- 
wichte- und Wegabschnittes für die zur Aufgabe gelangenden 
Gewichtsmengen aufgestellt. Für jede besonders benannte 
Art der Sachen wurde ein besonderer Einheitspreis nach 
örtlichen Erwägungen festgesetzt ; bei Zunahme des Verkehrs 
und der Arten der Sachen wurden die mit gleichen Einheits- 
preisen eingeschätzten Güter nach Namen in Gruppen zu- 
sammengefasst, wenn man nicht die alphabetische Anordnung 
festzuhalten für bequemer erachtete. 

Als sich herausstellte, dass die gleichen Gewichtsmengen, 
infolge des Eigengewichtes der Steife, der Formen, in die 
sie dareh Bearbeitung gebracht, der Verpackung, die man 
gewählt, in ausserordentlich von einander abweichenden 
Raumverhältnissen zur Aufgabe gelangten, hieraus sich eine 
ebenso ungleichmässige Ausnutzung des Wagenladeraums 
und wiederum ein Missverhältnis zwischen der bewegten 
Nutz- und toten Last, endlich zwischen Selbstkosten und 
Einnahmen ergaben, wurde die Erwägung nahe gelegt, dass 
das wirkliche Gewicht allein als Eechnimgsunterlage nicht 
ausreiche, sondern zu diesem eine Bestimmung über die 
Regelung der Eaumausnutzung treten müsse. Als solche 
wurde für die Benutzung eines gewissen Raummasses (jetzt 
Raummeter) ein Mindest -Aus nutz ungsge wicht (150 kg) als 
Rechnungsunterlage, d. h. die Erhebung einer Mindest-Fuhr- 
gebühr für den beanspruchten Laderaum als grimdsätzlich 
zutreffend erkannt. 
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(Im folgonden wird das auf ein Raummeter bezogene 
Min de st-Eechnungsge wicht als Normalgeiricht und die hier- 
nach berechnete Mindest-Fuhrgebühr als Normalsatz bezeich- 
net werden.) 

Soweit hatte der Augenschein geholfen und den, weil 
richtig, unanfechtbaren Grundsatz zu Tage gefördert, dass 
nach Massgabe des Normalsatzes eine Mindestfrach - Er- 
hebung einzutreten habe, sofern das wirkliche Gewicht unter 
der Grenze des Normalgewichfces liegt. Um die richtigen 
Sachen auch wirklioh zu treffen, hätte diese Anordnung not- 
wendiger Weise allgemein auf alle Sendungen ausgedehnt 
werden müssen. 

Statt dessen hatte man die Anwendung auf Ausnahmen 
beschränkt und diese in die Form einer namentlichen Liste 
gebracht, auch mit Erläiiterungen versehen, ob und wie ver- 
packt die in dem Verzeichnis benannten Sachen sein dürfen, 
und so hat sich die tl bung bis heute erhalten. Die im 
Schema aufgeführten Sendungen wurden und werden als 
sperrig bezeichnet imd durchweg mit einem Gewichtszu- 
schlag von 50 vom Hundert berechnet. 

Der ursprünglich leitende Gedanke, welcher zu der 
Massnahme Veranlassung gegeben, war somit verlassen oder 
doch in einer Form zur Anwendung gekommen, die keine 
Gewähr für eine richtige Durchführung bieten konnte : nicht 
nur im Sinne der Freigabe wirklich sperriger Sendungen, 
sondern auch der Heranziehung solcher Sendungen mit höhe- 
ren Eechnungsgewichten, als nach der Regel des Normal- 
gewichts zulässig erschienen. 

' Welche von der beabsichtigten Wirkung abweichende 
Ergebnisse hierbei eintreten können, wird das folgende Bei- 
spiel zeigen. Von vier je einen Raummeter beanspruchenden 
Sendungen wiegen zwei je 140 kg, die andern je iO kg. 
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Fallen die Inhaltsbezeieliiiungeii von je einer der beiden 
ei-sten, wie der beiden letzten Sendungen unter die nament- 
lich im Schema auigeführten, so würden diese vier Sen- 
dungen mit bezw. 140, 210, 40 und 60 kg zur Berechnung 
gezogen, während nach der ursprünglichen Absicht, der 
Regel, bezogen auf das Normalgewicht, alle vier Sendungen 
mit 150 kg gleichmässig herangezogen werden sollten. In 
einem Falle würden 60 kg zu viel, in dem anderen je 10, 
110 und 90 kg zu. wenig berechnet worden sein, in allen 
Fällen würde unter Anwendung des Sperrigkeitssehemas 
also unrichtig berechnet werden. 

Für Sendungen in Wagenladungen wurde das Baum- 
system, d. h, die Berechnung nach dem beanspruchten Lade- 
raum eingeführt. Derselbe Umstand, welcher die sinngemässe 
Durchführung des Gedankens für Einzelgut beeinträchtigt, 
die Nichtberücksichtigung des Normalgewichts für alle Sen- 
dungen, hat auch hierbei seinen störenden Einfluss geltend 
gemacht. Aus dem Baumsystem ist infolge des zur Anwen- 
dung gekommenen Tarifschemas ein 10 t Tragkraft- System 
mit einer Unterklasse von 5 t Aus nutzungsge wicht geworden. 

Das Tarifschema wollte rechnerisch die Wagenladung 
von 10 t; man versah die Wagen mit Achsen von dieser 
Tragkraft und von dem Wagenraum war nur mehr in dem 
Sinne zu sprechen, dass, so gross oder klein der Wagen 
auch ist, dessen Laderaum bis zur Höhe der Tragkraftziffer 
ausgenutzt werden kann. Ob dies bei kleineren, selbst grösse- 
ren Wagen möglich ist, hängt von dem Mehrgewicht der 
Sachen gegen das normale ab, nicht von diesem ; die Regel 
ist nach oben überschritten. 

Dies wird recht eigentlich bestätigt durch die in das 
Schema aufgenommene zweite Wagenklasse (A), welche, auf 
5 t bezogen, sich als ein Verlassen der Regel nach unten, 
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als eine Milderungsform gegenüber der 10 t (B) -Klasse 
kennzeichnet. Der Versender hat die Berechtigung, den vollen 
Baum, selbst des grössten Wagens auszunutzen, ohne für 
ihn voll zu bezahlen ; die Eisenbahn hat sich des wertvollen 
Beiladungsrechtes überdies begeben; es ist das Gegenteil 
von dem erreicht, was das Raumsystem für sich in Anspruch 
nimmt und als Kriterium der rechten Tarifwirkung gilt: 
die Besserung des Verhältnisses der Nutz- zur toten Last ; 
es ist die Verneinung des Grundgedankens. 

Der rechnerische Begriff der Wagenladung, wie der 
vorher erörterte der Sperrigkeit, bedürfen somit beide einer 
Neubildtmg, die auf einem sichereren Boden steht als heute. 

Es kann nur eine Wagenladungsklasse geben, weit es 
nur eine auf den vorhandenen Laderaum bezogene normale 
Ausnutzung gibt: das Tarif Schema hat mit B zu hoch, mit 
A zu niedrieg gegriffen. Die Leistung liegt etwa in der 
Mitte: Normalgewicht rund 200 kg, die Wagenladung für 
40 Baummeter auf 8 t angenommen. Hierbei ist für schwerere 
als normale Sachen die weitere Belastung des Wagens bis 
zur Höhe der Tragkraftzifter durchhaus als selbstverständ- 
lich und von dem Versender gern geübt vorauszusetzen, 
selbstverständlich . wenn für weitere Belastung als 8 t der 
gleiche TonnenkÜometersatz für die Mehrleistung erhoben 
wird, mithin beide Teile einen gerecht bemessenen Nutzen 
für die erhöhte Wagenbelastung haben. 

Das Ergebnis der vorstehenden Untersuchung ist : nicht 
messen oder wiegen, sondern messen und wiegen; messen 
wegen des auf den Baum bezogenen Mindestgewichts ; wiegen 
wegen des zur Rechnung heranzuziehenden wirklichen Ge- 
wichts, wenn die Sendung schwerer als normal ist, d. h. 
wegen der Mindest- oder Höchstberechnung der Gebühren. 

Wenn der Erkenntnis der Notwendigkeit dieser Mindest- 
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erhebung statt des Schemas seiner Zeit eine sinnfälligere 
Anwendiing und Übung gefolgt wäre, hätte sich längst 
eine einfache, das Versandgeschäft zu Gunsten beider Teile 
erleichternde Handhabung eingelebt. Jeder Versender würde 
im eigenen Hause, also vor Ab- oder Aufgabe zur oder auf 
der Eisenbahn den Rauminhalt dessen, was er zu versenden 
beabsichtigt, ermitteln, von vornherein sich also von den 
Mindestkosten Eechenschaft geben können. 

Nim wird natürlich von den stets Bedenklichen, von 
denen, die dem Schema den Vorzug geben, weil es sie von 
der Mitarbeit entbindet, entgegnet werden, das sei zwar 
richtig lind erstrebungswert, aber viel zu kopfzerbrecherisch 
für den Durchschnittsmenschen, der doch berufen sein würde, 
diese Lehre zu verstehen und anzuwenden; die Raumbe- 
stimmung einer Kiste, eines Ballens, eines Fasses, einer 
unregelmässigen Verpackung sei eine unerfüllbare Anfor- 
derung an die Versender, Magazinaufseher, Verpacker, sowie 
an die Bahnhofsunterbeamten , Vorarbeiter u. a. , denen 
schliesslich die Nachprüfung der Messungen und Berech- 
nungen zufällt. 

Versuche haben bewiesen, dass bei der elementaren Ein- 
fachheit der Ausführung jedes Bedenken unberechtigt ist. 

Die eine Erwägung beseitigt übrigens die gesuchtesten 
Einwendungen ; es handelt sich durchhaus nicht um mathe- 
matische Eaumbestimmungen tind Berechnungen, sondern 
um solche für Eisenb ahn -Benutz ungs zwecke. Was hat also 
und wie hat dies in einfacher, zweckmässiger Weise zu ge- 
schehen? Da es sich lediglich mn die Feststellung der Aus- 
nutzung des Laderaumes handelt und diese die gleiche ist 
für 1 Kiste von 1 m Länge, Breite und Höhe, oder 1 Fass 
von 1 m Länge und gleichem grössten Durchmesser, oder 
einem ebensolchen Ballen u. a., ist die Bestimmung sehr 
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einfach, denn die infolge von Rundungen, der kleineren 

Fassbödon-Durchmesser, der sonstigen Unregelmässigkeiten 
der Form entstehenden Lücken gegenüber der vollkommen 
regelmässigen Raumumschliessung sind anderweit nicht aus- 
zunutzen, werden daher dem Stück zuzurechnen sein. Ein 
Wolle- oder Getreidesack, dessen Länge oder dessen Dureh- 
messer man misst, ist gleich wie ein Fass ; Länge mal dem 
grössten Durchmesser als Breite, mal dem grössten Durch- 
messer als Höhe. Ist die Form sehr unregelmässig, werden 
die mitzurechnenden Lücken selbstredend grösser als im 
umgekehrten Falle sein. 

Kinder in der Schule und begriffsschwächere Personen 
werden das Wesen und die Absicht sofort erfassen und 
diese ausführen lernen, wenn man einige verschieden ge- 
formte Gegenstände in eine Zimmer- oder sonst von recht- 
winklig zueinander stehenden Wänden, gebildete Ecke stellt 
und die drei grössten Abmessimgen der Länge, Breite und 
Höhe auf Fussboden und Wände bezeichnet und misst. Die 
Sache, so betrachtet, ist jedermann fasslich, und das einzige 
Werkzeug, welches hierzu erforderlich, ist ein Metermass- 
stab, der jedem Arbeiter in seiner Anwendung geläufig ist, 
was von jedem höher G-ebildeten also erst recht als selbstver- 
ständlich vorausgesetzt werden darf. Das Dezimeter wird 
als kleinstes Längenmaass, das Eaumdezimeter als kleinstes 
Baummaass angenommen, Teile derselben vollgerechnet. 

Bei der Wiegearbeit auf dem Bahnhof oder in Waren- 
lagern ist sogar der Metermassstab, obsohon er nicht fehlen 
darf, in den meisten Fällen dadurch entbehrlich zu machen, 
dass man den Auflege- und ßückenplatten der Dezimal- 
waagen bestimmte Abmessungen, etwa von 1 m Länge und 
Breite gibt und mit Dezimeter- Teilstrichen versieht, sodass 
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beim Wiegen gleichzeitig Gewicht und Raiimmass abge- 
loaen werden können. 

Dies geschieht thatsächlich bei einiger Übung mit 
ausreichender Genauigkeit und Schnelligkeit, ist eine ausser- 
ordentlich einfache Leistung, die überdies für den anneh- 
menden Eisenbahnbeamten zu einer leichten Nachprüfung 
wird, wenn der Versender auf dem Begleitschein bereits 
die Angaben gemacht. Bei der grossen Menge derjenigen 
Sachen, die augenfällig schworer als normal sind, ist diese 
Raummasseermittelung überflüssig. 

Ist das Normalgewicht eines Raummeters auf 200 kg 

festgesetzt, so ist das für 1 ßaumdezimeter — 0,2 kg. 

Misst ein Stück 8, ö, 5 Dezimetor, muss es also mindestens 

... 8X6X5X2 480 , -,> , . ,, . 

Tu '^ "TTl" ^""'^ ''^ ^S^ bezahlen und zwar 

nach dem Pfonnig-Kilometerplan 0,5 & für das Weg-Kilo- 
meter, die mal der Wegkilometerzahl, die Fuhrgebühren 
für gewöhnliche Züge, um die Hälfte vermehrt oder ver- 
doppelt für Eil- und Schnellzüge ergeben. Will man die Be- 
rechnung von Eaumdecimetern unmittelbar auf die Fuhr- 
kosten beziehen, ergiebt die Erwägung: 1 Raummeter = 
1000 Raumdeeimeter =^ 2 Pfg. für obiges Beispiel : 
8X6X5X2 480 „ .^ . f..n ^t 

— lööö — = lööö = ^'^^ ^"^^ ^'^^ ^*s- 

Das geht gewiss nicht über das elementarste Wissen 
und Können, und wenn es von jemandem nicht begriffen 
werden sollte, gehörte dieser nicht zur Zahl der Durch- 
schnittsmenschen mit elementarster Schulbildung. 

Auf Null wird sich die Kopfleistung aber in unge- 
zählten Fällen herabmindern, sobald man von dem An- 
fertiger oder Verkäufer des Koffers, der Kiste u. a. fordert. 



DigitizcdbyGOOgle 



dass er äusserlick sichtbar und dauernd deren BauminkaU an- 
gibt, und für solche, die vergessen oder nicht gelernt haben 
sollten, dass dies mal 2 zu nehmen und eine Null abzu- 
streichen, die Zahl auf volle Zehner aufzurunden ist, auch 
noch die Mindestgewichtszahl ; sie lesen dann den Kilometer- 
Mindestsatz gleichzeitig ab. Es würden wie beim Postpacket 
sich bald gewisse Noimalformen und Grössen herausbildeu 
und diese so oft erscheinen, dass man dem Ding sein Min- 
destgewicht und seinen Kilometer-Einheitssatz auf den 
ersten Blick ansieht. 

Diese grundsätzlich unanfechtbare und für den Ge- 
brauch überaus einfache Einführung würde dem Reisegepäck 
und Paketverkehr eine eigenartige Förderung zuwenden, 
ihn in neue Wege leiten, für den Reisegepäckverkehr die 
Raumberechnung durchweg angenommen werden können. 
Jeder Reisende könnte im Hause sich Rechenschaft der Ver- 
sandkosten geben, sein Gepäck vollkommen versandfertig mit 
Begleitschein und Bezettelmig zur Aufgabe bringen und 
nach seiner Berechnung zahlen. Die Abfertigungsaeit eines 
Personenzuges Hesse sich hierdurch auf die Abgabezeit des 
Gepäcks beschränken, die Gepäckscheinhefte würden über- 
flüssig, kleine Beklebezettel mit laufenden Nummern, ähn- 
lich denen der Post, würden genügen. 

Ich erwähne hier der Vollständigkeit wegen, dass bei 
weiterer Einfuhrung des einheitlichen Kilometersatzes für 
Personenbeförderung in gewöhnlichen Zügen (für Eil- und 
Schnellzüge das Mehrfache wie für Gepäck) jedermann in 
der angenehmen Lage sein würde, die Reisekosten im ei- 
genen Hause ohne weitere Mühe zu berechnen, als vorher 
die Länge des Reisewegos in Kilometern festzustellen. Diese 
kleine Mühe wird jeder übernehmen, denn es handelt sich 
um seine Kasse. Dass diese Belehrungen in die Schule ge- 
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hören, um sie später leicht in TJebung umzusetzen, kann 
nicht oft genug wiederholt werden. 

Der Leser, das darf ich annehmen, wird den Eindruck 
gewonnen haben, es sei mit überaus einfachen Massnahmen 
wohl möglich mehr zu erreichen, als mit allen von Einzel- 
fällen abgeleiteten Sonderbestimmungen, weil diese nicht 
aufs Aligemeine gehen und den allein gangbaren Weg der 
logischen Entwickelung aus dem als richtig nachgewiesenen 
gnmdlegenden Gedanken verlassen. 

Verschwinden würde die unklare Sperrigkeitstheorie ; 
an ihre Stelle treten die klaren Begriffe des Normalgewichts, 
daraus des Mindestberecknunffs-Getvichls, und des wirklicken Ge- 
wichts für schwerere als normale Sendungen als Söchstbe- 
rechnungs-Gewicht ; die Wagenladungsklassen würden auf eine 
zurückgeführt. 

In den Eingangsworten wurde erwähnt, dass die Eisen- 
bahn-Frachtberechnungen sich, wie dies natürlich erscheint, 
an die für Landfrachten üblichen anlehnten und für jede 
besonders benannte Art der Sachen einen besonderen, nach 
örtlichen Erwägungen bemessenen Einheitspreis festsetzten. 
Das war verständig und entsprach der Besteuerung nach 
dem Werte der Sachen. Die Eisenbahnen dienten im Be- 
ginn ihrer Thätigkeit ausschliesslich örtlichen Zwecken, da 
die kurzen Einzelstrecken räumlich und folgeweise in ihrem 
Betrieb nicht im Zusammenhange standen: 

Die ungeahnte Leistungsfähigkeit dieser kurzen Eisen- 
strassen veranlasste bald die Vervielfältigung derselben, 
deren Zusammenschluss und planmässigen Ausbau, die Ver- 
kehrszunahme und ungeahnte Vermehrung der Sendungen 
nach Arten und Gewichten, den Betrieb auf weite Entfer- 
nungen. 

Bald wurden die Umladungen und Umrechnungen von 
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Bahn zu Bahn, die jede mit ihren Sondertarifen arbeitete, 
belästigend ; es wurden Verbände von Bahnen zum Zwecke 
der Vermeidung dieser Erschwernisse gebildet und bald 
schematisch einheitliche Verbandtarife erstellt, einschliesslich 
der Namensverzeichnisse zum Zwecke der Klassierung o. a. 

Dieser Vorgang wurde und wird als der gegebene Ab- 
schluss, die Lösung der Tariffrage gern bezeichnet. Warum 
befriedigt diese Lösung nicht? Weshalb die steten Beun- 
ruhigungen, die immer wiederkehrenden unklaren Bedenken, 
die Meinung, dass doch etwas anders sein müsste? Die 
Antwort ist für uns einfach, weil die erläuterten grund- 
legenden Irrtümer untergelaufen sind, unter diesen: dass 
der gleiche Name überall die gleichen Werte bezeichne, 
obwohl die Gattung, welche der Name kennzeichnet, nicht 
selten viele Arten und Unterarten in sich schliesst; nicht 
die Namen, sondern die Werte der Sachen werden gehajidelt 
und versendet. 

Man handelt und versendet Werte, die selbst für die 
gleiche Sache nach Ort und Zeit wechseln, während die Namen, 
die die Verzeichnisse des Schemas bilden, nichts anderes 
als die allgemeine, äusserliche Kennzeiehniing der Gattungen 
der Sachen sind, diese Sachen selbst, um die es sich handelt 
und die man handelt, sind deren Eigenschaften, innerer Gehalt, 
ihr Handehu'ert, und dieser hängt ab von Angebot und 
Nachfrage. Hieraus geht ferner hervor, dass, je grösser das 
Geltungsgebiet eines Tarifschemas der bezeichneten Art ist, 
je verschiedener geartet in wirtschaftlicher Beziehung die 
verschiedenen Bezirke dieses Geltungsbereiches sind, desto 
empfindlicher wird diese Art der Tarifiening als unzutreffend 
heute hier, morgen dort, selbst gleichzeitig hier und dort 
empfunden werden. An Stelle der starren Namen müsste 
eine bewegliche, mit den Handelsbewegungen selbstthätig 
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sich regelnde Wertstufenleiter als Grundlage der Gebüliren- 
rechnuag treten, d. b. Selbsteinschätziing nach dem Ver- 
kaufswerte durch den Versender, und progressive Besteuerung 
dieser Werte. Derselbe Name kann gleichzeitig 1 und 100 
bedeuten ; wenn die Gattung der Sachen, die diesen Namen 
trägt, in soviel Arten zerfällt. Derselbe Name kann einen 
hochwertigen und einen geringwertigen Gegenstand gleich- 
zeitig bedeuten, jeder Tag kann einen neuen Sachnamen auf 
den Weltmarkt bringen, der im Schema natürlich nicht vor- 
gesehen ist, also eine Lücke fühlbar macht, vor der der 
Handel ratlos steht oder zur Selbsthilfe greift. 

Das Sinngemässe im Leben, also auch im Verkehrs- 
leben, ist nreigen elementarster Prägung, es Hegt dem all- 
gemeinen Verständnis nahe, es liegt gleichsam in der Luft, 
ist die Vorbedingung zu jeder zeitgemässen Neuordnung, 
sichert die Leichtigkeit ihrer Ein- und Durchführung. 

Je grösser der Aufwand wissenschaftlicher Arbeit ist, 
um den Kern einer langjährigen Übung aus den Hüllen 
herauszuschälen, welche die Zeit um ihn gebildet, desto 
weniger wird die Übung zeitgemäss sein, desto weiter abseits 
dem elementaren Verständnis unserer Zeit liegen. 

„Einer neuen Wahrheit ist nichts schädlicher als ein 
alter Irrtum" ist ein bekannter Göthespruch. In unserem 
Falle möchte der alte Irrtum daiin zu suchen sein, dass 
man die Bedeutung des elementaren Wissens der Bahnbe- 
nutzer unterschätzte ; an Stelle allgemeiner Regeln das 
Schema setzte, weil dies dem schulmeisterischen Verständ- 
nisse der Aufsteller näher lag und man es desshalb auch 
dem Allgemeinverständnisse für leichter zugänglich hielt. 

Die grösste Schwierigkeit für die Anerkenntnis der 
neuen wissenschaftlichen Auffassung liegt dann auch in der 
aus jenen Irrtümern herausentwickelten Meinung : Die äussere 
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Gleichförmigkeit va. der Anwendung des Schema sei gleich- 
bedeutend mit der inneren Gleichmässigkeit, mit der Ein- 
heitlichkeit der Wirkung. 

Wo die Kritik auch einsetzt, ergibt sich das Gegenteil ! 

Das auf Namen bezogene Schema kann und wird vor- 
treffliche Dienste leisten für die Rechnung mit abstrakten 
Grössen, mechanischen Kräften, chemischen Aequivalenten, 
nicht aber in seiner Anwendung auf das sieh organisch 
stetig fortentwickelnde, eigenartig vielgestaltige Verkehrs- 
leben. 
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Preisbildung für Fahr- und Fuhrleistungen. 
Weg, Kraft, Geschwindigkeit. 

Die ordentlichen Einnahmen der Eisenbahn- Verwaltungen 
sind ; die Erträgnisse aus den Öebühren-Erhebungen für die 
den öffentlichen Verkehrsdienst betreffenden Fahr- und Fuhr- 
leiatungen und die mit dieser zusammenhängenden für Em- 
pfang und Verabschiedung, Annahme und Ausgabe, sowie 
Versicherung für Personen und Sachen. 

Untergeordnete Einnahmen sind beispielsweise solche 
für Darleihung von Wagendecten, Benutzung von Hebe- 
krahuen, Vermietung von Lagerplätzen, Verkauf nicht für 
Bahnzwecke nutzbarer Land-(Rest)stüeke, für Betriebs- 
zwecke unbrauchbar gewordener Materialien (Maschinen, 
Wagenteile), Zinsen aus etwa verzinslieh angelegten Be- 
reitschaftsgeldem u. a. 

Gegebenen Falles sind auch wohl Anleihen als ausser- 
ordentliche Einnahmen zu verbuchen. 

Die wesentlichen Ausgaben sind die für Grunderwerb, 
Bahn-Bau-Unterhaltung, -Erneuerung und Bewachung, ein- 
schliesslich der Bahnhöfe für Personen- und Sachendienst, 
der Signaleinrichtungen, für Wasserentnahme, Beschaffung, 
Unterhaltung, Erneuerung (Ersatz) für Maschinen und Wa- 
gen, Heiz- und Schmiermaterialien, für Werkstätten, Öe- 
leiseanlagen für Zugbildung, Umformung, Auflösung; für 
Verzinsungen, Abschreibungen, Kapitaltilgung, endlich Ge- 
hälter und Löhne für Beamte und Arbeiter, für Anfertigung 
der Drucksachen : Tarife, Dienstvorschriften, Fahrkarten — 
Schreibpapier, Tinte und derartiges für die allgemeine Be- 
trieb 8 verwaltu ng. 
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Für den Fachmann hätte ich mir diese langatmige und 
doch unvollständige Aufzählung ersparen können, für andere 
Leser nicht. Ich wollte auf die ausserordentlich hohe In- 
anspruchnahme der Kasse für die Gesamt-Selbstkosten einer 
Bahnanlage, deren Unterhaltung und ihres Betriebes auf- 
merksam machen, die ihre Deckung aus den Erhebungen 
für die Fahr- und Fuhrleistungen für den öffentlichen Vei- 
kehrsdienst finden sollen. Weitere Aufschlttsse sind mit 
Vorteil den Jahresrechnungen der Eisenbahnen zu ent- 
nehmen. 

Ziffemmässig festgelegte Darstellungen sind naturge- 
raäss nur für bestimmte Bahnen und Bahngruppen und für 
rechnerisch abgeschlossene Zeiträume möglich •). Auf Grund von 
Voraussetzungen und Voranschlägen ist dies ausgeschlossen, 
da alle Zahlen in Einnahmen und Ausgaben einer nicht 
voraus zu übersehenden Menge von mögliehen abändernden 
Einflüssen unterliegen. Ausgenommen sind die immer wieder- 
kehrenden, den Grundstock angehenden Ausgaben, sowie 
einzelne vertraglich vorausgesicherte Zahlen für hoch- 
wertige Lieferungen, ■ Kohlen, Öle u, a. Ausserhalb jeder 
Schätzung liegen die auf Schwankungen im Handel und 
Gewerbe zurückführenden; jeder Voraussicht entzogen sind 
die infolge von politis<!hen , Betriebs- oder Natur-Ereig- 
nissen etwa eintretenden Störungen im Haushaltsplane. 

Nach den Eingangsworten der Einleitung sind die mass- 
gebenden ordentlichen Einnahmen der Eisenbahnen die Er- 
trägnisse aus den Gebühren-Erhebungen für die Fahr- und 
Fuhrleistungen des öffentlichen Verkehrs. 

Nun sollen hiefür gegen Zahlung eines bestimmten 



') Siehe Abschnitt Statistik. 
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1. Personen oder Sachen am Zugangsbahnhof über- 
nommen, 

2. nach dem Bestimmungsbahnhof, nach gewollten, 
betriebsordnungsgemässeoVoraussetzungen überführt, 

3. unter Gewährleistung (Haft Verpflichtung) in gleich 
gutem Zustande, 

4. auf dem Bestimmungsbahnhof wieder verabschiedet 
werden, und zwar 1, 3 und 4 gegen Erhebung der 
nach gemein üblichen Sätzen berechneten Abferti- 
gungs- und Versicherungsgebühren ; 2 nach den 
hier in Frage kommenden Fahr- und Fuhrge- 
bühren. 

Allgemein wird dies nach der Formel geschehen ; Zahl 
der Wegkilometer, mal den auf das Kilometer berechneten 
Einkeits Sätzen für die Zugleistung. In der ersten Zahl 
kommen alle in der Einleitung erwähnten Einzelkosten für 
das feste, in der zweiten die für das rollende Kapital zum 
Ausdruck, einschliesslich derjenigen für Verwaltung, aus- 
übende Beamte und Arbeiter. 

Die Wegmessung. 

Die Messung der Entfernungen von Bahnhof zu Bahn- 
hof kann nach der wagerechten, geraden (Luft-) Linie oder 
nach der wirklichen Geleislänge geschehen. Für die gerade 
und wagerechte Strecke werden beide Messungen die gleichen 
Zahlen ergeben, allgemein wird dies aber nicht zutreffen, 
weil die erste die kürzeste zwischen beiden Punkten ist, 
die zweite bei Festlegung der Bodenbeschaffenheit mehr 
oder minder angepasst sein wird. Die hierdurch veranlassten 
Abweichungen von der wagerechten werden als Steigungen 
(Gefälle), von der geraden als Geleiskrümmungen bezeichnet, 
und da die Steigungen wie Krümmungen umsomehr als 

Tromner, EltenbiihnieUfragep. S 
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Widerstände gegen die Maschinenleistung auftreten, als sie 
sich von der Grundform entfernen, sind diese Abweichungen 
in Rehcnung zu ziehen. Einerseits sind ganz geringe Ab- 
weichungen, beispielsweise Steigungen unter 1 auf 1000 Meter 
Länge, Krümmungen von über 850 Meter Halbmesser als 
nahezu einflusslos bei günstiger Witterung und gutunterhal- 
tenen Geleisen zu betrachten. Steigungen wie Krümmungen 
dürfen anderseits gewisse Zulässigkeitsgrenzen nicht über- 
schreiten, wenn die Ansprüche, die man an die Bahn für 
Bewältigung bestimmter Lasten oder Befahren mit be- 
stimmten Geschwindigkeiten stellt, erfüllt werden sollen. 
Hiemach sind die äussersten Grenzen nicht für alle Ver- 
kehrsbahnen dieselben. Da die wagerechte und gerade 
Strecke, die Grundform, die günstigste für die normale 
Leistung ist, wird man so viel und soweit dies möglich, 
jede Bahnlinie der Grundform nähern. Man wird Ver- 
tiefungen ausfüllen, überbrücken; Höhen, die nicht oder 
nicht ohne erhebliche Verlängerung der Linie zu umgehen 
sind, abtragen, durchstechen, durchtunneln, nach Umständen 
die Geleislänge soweit entwickeln, dass die Steigung auf 
das gewollte oder erreichbare Mass herabgemindert wird. 
Der Grund ist, die dauernde grössere Leistungsfähig- 
keit der Bahn, d, i. den billigeren, grösseren Betrieb der 
Bahn durch einmalige, selbst bedeutende Mehrausgaben für 
den Bau zu sichern, da andernfalls jede Minderleistung für 
alle Folgezeit durch Mehrkosten für den Kraftaufwand den 
Bahnbenutzer belastet. Derartige Mehrkosten können durch 
Geldzuschläge auf die für die Grundform, die normale 
Strecke, bezogenen kilometrischen Einheitssätze zur Erhe- 
bung kommen , würden indes bei der Unzahl von Ab- 
weichungen unabsehbare Weiterungen und Erschwerungen 
für die Gebührenberochnung zur Folge haben. 
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Daher empfiehlt es sich, diese Q-eldzuschläge in Weg- 
längen-Zuschläge umzurechnen, um mit einem kilometrischen 
Einheitssatz auszukommen, da beispielsweise 1 Pfg. X 12 km 
= 1-1-2 Pfg. = 3 Pfg. X 4 km ist. Um das Verständnis 
hiefür aUgemein zu machen, sind Kilometerkarten anzu- 
fertigen, auf denen die Bühnhöfe nach ihrer geographischen 
Lage festgelegt, durch gerade Linien verbunden und auf 
diese die Eechnuugs- (virtuellen) Längen eingetragen werden; 
überdies noch zum Handgebrauch nach dem Buchstaben 
geordnete Kilometertafeln für jeden Bahnhof. Diese Druck- 
sachen sind an jedermann zum Selbstkostenpreis, an Schulen 
kostenlos abzugeben. 

In wie erheblichem Masse die Grunderwerbs- und Bau- 
kosten bis zu ihrer Tilgung die Zuschläge erhöhen können, 
wird jedem sichtbar, der bei der Anlage von Grrossstadt- 
bahnen ganze hochwertige Stadtteile niederlegen sieht, oder 
beim Befahren von Hochgebirgsbahnen die zahlreichen 
Durchtunnelungen von Gebirgsstöcken, Überbrückungen von 
Schluchten betrachtet, Arbeiten, die erforderlich waren, um 
eine durchgehende, betriebsfähige Bahn herzustellen. 

Nun ist eine Ausübung des Bahnbetriebs auf Steigungen 
über die Grenzen der vom Reib ungsge wicht, d. i. von dem 
mittelst der Trieb- und Kuppelräder auf die Schienen drücken- 
den Gewichtes der Zugmaschinen abhängenden Leistung 
noch möglieh durch Anwendung von Zahnrad- und diesen 
ähnlichen Bahnen, auch durch Seilbetrieb. Für Verkehrs- 
bahnen kommen derartige Aushülfen indes wohl nur zur 
Ersteigung von in anderer Weise nicht zu nehmenden 
Zwischenstufen, oder überhaupt nicht in Betracht. 

Die durch Versuche ermittelten, durch Rechnung nach 
dem Reibungsgewicht oder auch nach den Abmessungen 
der Heizfläche der Maschine ermittelten, durch die Übungen 



DigitizcdbyGOOgle 



36 - 

ften zifEemmäsaigen Angaben für die Maschinen- 
ieistimg sind Mittelwerte, die, von einer grossen Zahl von 
Nebenumatänden beeinflusst, häufig Abänderungen erleiden : 
Zustand und Unterhaltung der Bahn, der Maschinen, Güte 
der Kohle, des Schmiermaterials, Temperatur, Witterunga- 
einflüsse, insbesondere die die Reibung der Räder auf den 
Schienen vermindernden Niederschläge, der Luftwiderstand, 
namentlich starke Winde, Stürme, gegen oder seitlieh gegen 
die Zugrichtung, Art und Beladung der Wagen u. a. sind 
solche Nebenumstände, die das Schleudern der Maschinen- 
räder vor der berechneten Belastungsgrenze veranlassen 
können. 

Erfahrangsmässig tritt dies auf der normalen Strecke 
und unter günstigen Nebenumständen ein, wenn die Zug- 
belastung das Reibungsgewicht mal dem Reibungswert 

von -TTp- überschreitet, der unter ungünstigen Nebenum- 
1 
10 

Neben den unberechenbaren Nebenumatänden beatehen 
aber im Vergleich zur normalen Strecke noch die immer 
widerkebrenden rechnerisch bestimmbaren Verminderungen 
der Maschinenleistung durch Bahnsteigungen und Babn- 
krümmungen, sofern jene das Verhältnis von 1:1000 über- 
schreiten, diese einen geringeren Halbmesser als 850 Meter 
haben. 

Der Gesamtzugs widerstand, den die Maschine ein- 
schliesslich den ihres eigenen Gewichtes zu überwinden 
hat, ist für die normale Strecke auf je eine Tonne bezogen, 
für Güterzüge auf 4 kg., für Personenzüge auf 6'/^ kg., 
für Schnellzüge auf 11 kg. festgestellt, und bezeichnet den 
Widerstand des Zuggewiehtes mal der Zuggeschwindigkeit, 
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im Durchschnitt für die genannten Zuggattungen 40, 60, 
75 km in der Stunde angenommen. 

Anf geneigten Strecken kommen zu den Widerstands- 
zahlen von 4, G'/a und 11 kg, noch für den hierdurch ver- 
mehrten Zugswiderstand Zuschläge. Man drückt diese eben- 
falls in kg. aus und berechnet sie nach dem vom Steigungs- 
verhältnis auf MUUmeter zum Meter bezogene Zahlen, z. B. 
bei Steigungen von 1 : 500 oder 2""" : lOOO"", ist der Zuschlag 
=■ 2 kg., die den oben angeführten Widerstandswerten zu- 
gezählt werden. 

In einem Gefälle von 1 : 500 wird dieser Zusehlagswert 
= — 2 sein, also dem Zugki-aftaufwande abzurechnen, ihm 
gegebenen Falles ausser der (reschwindigkeitsverminderung 
noch ein weiterer Widerstand, Bremswirkung entgegenzu- 
setzen sein. 

In Geleiskrümmungen wächst der Zugwiderstand; er 
wird auf eine gleichwirkende Steigung nach der Formel 

— 2 umgerechnet, wobei r den Halbmesser der 

Krümmung in Metern bezeichnet. Wenn r ■* 850, wird 

der Zuschlag zum nomialen -qctt- — 2=0 betragen, also 

ausser Anrechnung bleiben können; bei 400 m ist er z. B. 

1700 
mit ^TwT- — 2 ■= 2,25 kg. als Zuschlag in Rechnung zu 

bi-ingen. Es soll festgestellt werden, wieviel Achsen einem 
Güterzug bei mittlerer, fahrplanmässiger Geschwindigkeit 
von 40 km. in der Stunde unter allseits günstigen Beding- 
ungen zugeteilt werden können, wenn die dreifach gekuppelte 
Maschine 38,5 t, der Tender 25 t wiegt; auf der Fahr- 
strecke eine Steigung von 1 ; 200, eine Bahnkrümmung von 
400 m Halbmesser vorhanden ist. — Das Gewicht der un- 
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beladenen Achse wird 2,5 V die Belastung mit 5 t, 2 leere 
für eine beladene Achse angenommen. 

Die Gleichung ist; höchste Maschinenleistung — grösster 
Zugbelastung, Maschine und Tender inbegriffen. 

^ X 1000 kg. - 164 X 38,5 - 63,5 x (4 + 5 + 2,25) kg. 
+ I (4 + 5 + 2,25) kg. 
6929 - (63,6 x 11,25) + (x x 11,26) 
5929 ,,,, . 
n;26" - "^''^ + ' 

527 — 63,5 - X - 463,5 t, 
463,5 
7,5 
Unter sonst gleichen Verhältnissen auf normaler Strecke. 

1482 — 63,5 = 1419 Tonnen höchste Belastung. 
1419 
7,5 = 189 beladene Achsen, nahezu 
das dreifache der unter den oben angenommenen Beding- 
ungen erreichten Leistung. 

Für Personen- und Schnellzüge auf der normalen Strecke 
werden 6, 5 und 11 kg. als Küogr.-Widerstand auf jede 
Tonne der Gesamtbelastung gerechnet, die Zuschläge für 
Steigung und Krümmungen sind die gleichen; das wirk- 
liche und Keibnngsgewicht der Maschine ist für jeden Fall 
besonders zu ermitteln. 

Aus der folgenden, dem Werke von Brosius und Koch 
entnommenen Tafel ist ersichtlich, in welcher Wechsel- 
wirkung Zugkraft, Zugbelastung, Bahnneigung und Zug- 
geschwindigkeit zu einander stehen, und bei normalen 
Witterungs- und Material-Verhältnissen in Rechnung zu 
stellen sind. In gut durchgearbeiteten Fahrplänen ist über- 
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dies noch darauf Rücksicht genommen, dass mit der ver- 
mehrten Zaggeschwindigkeit, innerhalb der Grenzen der 
Dampfe rzeugung, eine vermehrte Leistung entwickelt wird. 

Da die Arbeitsleistung der Maschine die im gegebenen 
Falle zur Anwendung kommende Zugkraft mal der Zug- 
geschwindigkeit ist, folgt hieraus, dass bei verminderter 
Zuggesehwindigkeit eine bedingte höhere Arbeitsleistung 
und umgekehrt möglich ist, und dass nach Lage des Falles 
recht wohl Ersparnisse bei vorsichtiger Erwägung eraielt 
werden können. Jede Vorspannmaschine, die hiedurch ver- 
mieden wird, bedeutet 40 Pfennige für jedes Maschinen- 
kQometer, sowohl für die Nutzfahrt als für die Rückfahrt. 

Der Zusammenhang zwischen Betriebs- und G-ebühren- 
rechnung wird dem Leser, und weiter wird ihm klar ge- 
worden sein, dass zur Erreichung guter Erfolge neben dem 
guten Willen eine nicht unbeträchtliche Menge von sach- 
lichem Wissen und nutzbarer Einsicht die beste Ergänzung ist. 
(Sielie Tabelle auf folgender Seite.) 
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Frachtbegünstigungen. 
Der Inlandverkehr. 

Frachtbegünstigungeii sind ihrem Wesen nach Durch- 
brechungen des Gesetzes, dass die Gebührenberechnung ein- 
heitlich und gleichartig für alle anzuwenden sei und wirken 
soll. In den vorher gebrachten Erörterungen habe ich 
gezeigt, dass bei einer Neuordnung, an Stelle des heute 
in Geltung befindliehen Tarifschemas ein Gebührenberech- 
nungsplan zur Anwendung gelangen sollte, nach welchem 
die Erhebungen auf Grund des Wertes der zu befördernden 
Sachen (Selbsteiuschätzung, Wertbesteuerung) geregelt wer- 
i.'en, die Veranlassungen zu den heute bei jedem Preis- 
rückgange, insbesondere der Massengüter, auftretenden An- 
trägen um Frachtbegünstigungen, mithin diese Anträge selbst 
in Wegfall kämen oder doch auf als solche klar gekenn- 
zeichnete Notstandsfätle eingeschränkt würden. 

Mit dem Sinken und Heben des Marktpreises der Wagen- 
ladungsgüter werden nach diesem Gebührenberechnungsplane 
die Fuhrkosten sieh selbstthätig vermindern und erhöhen, 
mithin dahingehende Anträge mit ihren Erhebungen und son- 
stigen Weiterungen überflüssig; ferner, dass Begünstigungen . 
bei Notständen in Form vorübergehender Ermässigungen 
des kilo metrischen Einheitssatzes, nicht aber in Form von 
Staffeltarifen zu gewähren sein würden; weil die erste 
Form als solche und in ihrer Wirkung einfach, klar, über- 
sichtlich, die zweite entgegengesetzt geeigenschaftet , ihre 
Begründung anfechtbar ist. 

Die Durchfuhr- , Einfuhr- und Ausfuhrverkehre für 
Sachen irgendwelcher Art sind, auf ein Staatsgebiet bezogen, 
allgemein nach den für den Inlandverkehr massgebenden 
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Grundsätzen zu behandeln, geben indes infolge ihrer Be- 
sonderheiten zu den folgenden Erläuterungen Anlass. 

Der Durchfuhrverkehr 

kann auf Frachtbegünstigungen überhaupt keinen Anspruch 
erheben und kann von solchen nur die Bede sein, wenn 
aus freundnachbarlichen Erwägungen einem angrenzenden 
Gebiete in einer Notlage geholfen werden soll, und die 
Rücksichten auf die Verhältnisse des eigenen Landes dies 
gestatten. Im übrigen hat der Durchfuhrverkehr für die 
Eisenbahnen lediglich eine eigenwirtschaftliche Bedeutung, 
muss sich folgeweise als eine Vermehrung der Einnahmen 
unter Verwendung hiefür bereiter, verfügbarer Betriebs- 
mittel erkennen lassen. 

Als Volks wir tschaftlichp Leistung für das Liland ist 
dieselbe wertlos, kann unter Umständen die eigenen Ver- 
hältnisse schädigend beeinflussen, wenn sie dem Innenbedürf- 
nis die zur Deckung desselben erforderlichen Betriebsmittel 
entzieht oder fremdländische, den eigenen ähnliche Bestre- 
bungen unterstützt, die nur über die inländischen Bahnen 
zur Geltung gebracht werden können. 

Grundsätzlich sollte der Durchfuhrverkehr derjenigen 
Eisenbahnlinie zugehören, die ihn infolge ihrer eisenbahn- 
geographischen Lage zu beanspruchen hat, vorausgesetzt, dass 
deren Leistung als eine gute bezeichnet werden kann; 
ist dies nicht der Fall und eine nächst günstig gelegene 
Linie vorhanden, ist der berechtigte Wettbewerb durch die 
bessere Leistung, nicht aber durch Fr achtunter bietung am 
Platze. Verkehrsteilungen haben nur einen Sinn zwischen 
gleichberechtigten und gleichleistungsfähigen Linien. 
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Der Einfuhrvm-kehr. 

Die Beurteilung der Frage, ob und wann für Einfuhr- 
zwecke Frachtbegünstigungen zulässig sind, ist überaus ein- 
fach und nur durch ausgesprochene Notstände zu begründen, 
denen aus eigenen Mitteln des Inlandes nicht abgeholfen 
werden kann: Missernten, Verarmung der in gewissen Be- 
zirken zusammengedrängten Hausgewerbe, insbesondere der 
ausschliessliehdWs/öndtscAeSpinnstoffe verarbeitenden Spinner, 
Weber u. a. 

Eigenartig gestaltet sich die Frage, wenn von der Ein- 
fuhr entgegenwirkenden Frachtbegünstigungen die Eede ist, 
man durch das Eingreifen der Eisenbahnen den Einfluss 
des ausländischen Marktes auf die Preisbildung lähmen oder 
aufheben will zu Gunsten der diese Massnahme beanspruchen- 
den Gewerbe oder Gewerke, und zwar auf Kosten der 
Eisenbahnen. 

Es ist dies gleichbeteutend mit der Behinderung oder 
Beseitigung der ausgleichenden Wirkung des Weltmarktes 
auf die allgemeine Preis regelung, würde in theoretischer 
Nacktheit gedacht die Verneinung der eigentlichen Aufgabe 
der Eisenbahnen sein, diese Ausgleichsbestrebungen zwischen 
Angebot und Nachfrage zu unterstützen, schliesst sogar die 
Anffassimg nicht aus, dass die Inlandfrachten zu hoch be- 
messen sein könnten. 

Wenn aus volks- oder staatswirtschaftlichen oder po- 
litischen Gründen eine derartige Abwehr der ausländischen 
Zufuhr geboten erscheint, sind als Mattel zur Durchführung 
geeignete Zollmassnahmen oder Einfuhrvorbote angezeigt. 

Im folgenden Abschnitt wird auf diese Ausführungen 
nochmals zurückzukommen sein. 
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Der Ausfuhrverkehr. 

Ob für den Ausfnhrverkehr einer Anregung zur Ge- 
währang von Frachtbegünstigungen näher zu treten ist, wird 
zunächst von der Erwägung abhängig zu machen sein, ob 
zum Wettbewerb auf dem Weltmärkte für die antragstellen- 
den Werke oder Gruppen eine Mitwirkung der Eisenbahnen 
thatsächlieh erforderlich ist; ob die Antragsteller die Mittel 
erschöpft haben, durch eigene Massnahmen die Gleichstellung 
mit der Auslandserzeugung zu erreichen ; oder eine nicht 
durch vermeidliche Übererzeugung selbst geschaffene Notlage 
vorhanden; eine grössere Arbeiterzahl vor zeitweiliger Ar- 
beitslosigkeit zu schützen ist u. a. Ich werde versuchen, 
dies an einem Beispiele zu erläutern. 

Die Ausfuhj- ist zu scheiden in den für das Ausland 
durch Verträge, Bestellungen gesicherten Absatz und den 
einseitig gewollten Absatz für die Übererzeugung, d. h. dessen, 
was im Inlande sogleich . keinen Markt findet, sei es wegen 
Nichtbedarf oder wegen Zurückhaltung der Käufer infolge 
zu hoher Preise gegenüber denen des Weltmarktes, Für 
den im Auslande teilnehmend die Ausfuhrbestrebungen ge- 
wisser Grossgewerbe eines Landes oder eines engeren Staats- 
gebietes Beobachtenden scheint es befremdlieh, dass bei- 
spielsweise der Kohlenbergbau und die Kokereien einerseits, 
die Eisen erzeugenden und verarbeitenden Gruppen ander- 
seits gleichzeitig die au ss erordentlichsten Anstrengungen 
und Zahlungszugeständnisse machen, um den gleichen Markt 
zu erobern. Man sollte meinen, sie wüssten in der Heimat 
nichts von einander, es bestände keine Nutzungsgemeinschaft 
zwischen ihnen, sie befehden einander. 

Durch Zuführung billiger, zur Verhüttung geeigneter 
Brennstoffe, billigen Roheisens, Rolistahls wird der Wett- 
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bewerb in hieraus zu erzeugender Halb- und Fertigware mit 
demselben Lande notwendig erschwert, verschärft, von immer 
unannehmbareren Bedingungen abhängig, schliesslich abge- 
schnitten in dem Masse, als die hierdurch unterstützte ge- 
werkliche Thäügkeit des Auslandes erstarkt. Es ist mithin 
durchaus fragwürdig, ob es die Aufgabe der Eisenbahn sein 
kann, sein darf, die Ausfuhrbestrebungen durch Frachtbe- 
günstigungen für solche Rohstoffe und Materialien zu unter- 
stützen, die im eigenen Lande mit Vorteil weitere Verwendung 
und Verai'beitung finden könnten, wenn die verschiedenen 
Berufsgruppen sich zu gern einsamer Erreichung diesesZweckes 
verbinden, nicht Eoherzeugnisse, sondern Halb- und Fertig- 
ware, also Stabeisen, DraJit, Schienen, Träger, Geräte, Ma- 
schinen u. a. auf den Auslandsmarkt zu bringen. 

Der Einwand, dass die Zölle dieser Gebiete einen Hin- 
derungsgrund bedeuten, ist nicht immer durchschlagend, eine 
Erschwerung sind sie wohl für den ersten Anlauf, aber meist 
■ keine unüberwindliche, Thatsächlich nehmen und halten die 
sogenannten „Qualitätswaren und Spezialitäten", d, h. muster- 
gültigen Erzeugnisse — und alle können zu solchen erhoben 
werden — den Markt; die Vorbedingungen hierzu sind 
da gegeben, wo die grossen mächtigen Werke nicht erst zu 
schaffen, die hochentwickelten Bearbeitungs verfahren, die 
höhere Schulung der Arbeiter, die ausreichenden Geldmittel 
vorhanden sind. 

Die gemeinsame Arheit unter solchen Vorbedingungen 
würde den Vorzug des besten Materiales, der gediegenen 
Arbeit, des vergleichsweise niederen Preises den Erzeugnissen 
sichern, mithin die wirksamste Form des Wettbewerbes dar- 
stellen, das Entstehen der Gegenwirkung — die eigene Er- 
zeugung des Auslandes — zu verhindern oder zu verlangsamen, 
wenn dasselbe von der Natur mit den erforderlichen Roh- 
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Stoffen nicht genügend oder überhaupt nicht bedacht oder 
kapitalann ist. 

Welchen Sinn aber hat es, die eisenbahnseitige Hilfe 
nachzusuchen, wenn das einheimische Kapital oder die Ge- 
werke selbst auswandern, d. h. Niederlassungen, Zweigwerke 
im Auslande gründen mit der Absicht, den Wettbewerb mit 
der Heimat aufzunehmen? Das Ausland wird diese Ein- 
wanderung mit Freuden aufnehmen und von ihr lernen, dann 
aber die Anlagen nationalisieren oder fallen lassen. 

Nach dieser kleinen, aber für das Verständnis keines- 
wegs überflüssigen Abschweifung wende ich mich wieder 
der weiteren Ausführung des Beispieles zu. 

Wenn man ferner erwägt, dass zur Erzeugung einer 
Tonne Roheisen etwa sechs Tonnen Kohlen erforderlich 
sind, zur Weiterverarbeitung bis zum Fortiggebrauch, zum 
Gerät, zur Maschine nicht viel weniger, so drängen sich 
die Fragen auf, ob die Ausfuhr fertiger Waren der Eisen- 
gewerke nicht auch mit besonderer Bücksicht auf den Kohlen- 
verbrauch ins Auge zu fassen, als die vorteilhafteste Kohlen- 
ausfuhr zu bezeichnen sei ? weshalb diese zusammengehören- 
den Gewerke, auf einander angewiesene Berufsgruppen nicht 
Verbindungen zu Schutz und Trutz eingehen, die wertvoll 
für beide Teile werden müssten? 

Geben die Kohlengewerke ihre Erzeugnisse zu den auf 
Sorten gerechneten niedrigen Auslandspreisen den Eisen- 
gruppen, die bei weitem nicht alle selbst Kohlengruben 
und Kokereien besitzen, würden dieselben gestärkt für den 
ausländischen Wettbewerb, verbrauchten mehr und zum 
Nutzen des arbeitenden Inlandes. 

Die Herstellung von verschiedenen Kohlensorten, Gruss-, 
Nuss-, Stuck- und andere Kohlen, neben der in der Eigenart 
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begründeten Verwendbarkeit: Antbracit, Schmiede-, Haus- 
brand-, Kessel- und andere Kohlen, können wohl ein zeit- 
weises Mehr für die eine oder andere Sorte ergeben, ins- 
besondere der Auslesen; hier aber tritt der Ausfuhmot- 
wendigkeit die Thatsache entgegen, dass gleichzeitig gleiche 
oder ähnliche Sorten vom Auslande eingeführt werden und 
fordert zu der Erwägung auf, ob und wie hier ausgleichend 
vorzugehen sei, damit auf gleiche Brennwerte gerechnete 
Kohlensorten zum gleichen Preise, am gleichen Platze 
dauernd erhältlieh wären und die Feuerungsanlagen aus- 
schliesslich für heimische Kohle eingerichtet werden könnten, 
Allerdings liegen einige englische Kohlengruben sehr günstig 
für Ausfuhrzwecke, da sie unmittelbar ins Seeschiff ver- 
laden, die festländischen Häfen also mit den denkbar nied- 
rigsten Beförderungskosten erreichen können. Gegen solchen 
Wettbewerb bieten nur Wass erstras sen durchschlagende 
Gleichstellung für die heimischen Gruben. Aber die Frage 
des Ausgleichs könnte zeitweilig dadurch in den Bereich 
der Eisen bahnmit Wirkung einbezogen werden, wenn der 
Mangel oder die Störungen des Wasserstrassen Betriebes als 
zeitweilige Notstände sich darstellen. 

Wo aber auch seitens der Kohlengewerke die Mithilfe 
der Bahnen zur Hebung der Ausfuhr oder Verdrängung 
der Einfuhr durch eigene Erzeugnisse angeregt werden 
möchten, sollten diese Gewerke, Verbände, Ringe sich vor 
allen Dingen bei der allgemeinen Preisbildung der für die 
Ausfuhr zugestandenen niedrigen Ausfulirpreise und Zalilungs- 
erieichterungen erinnern und den Leitsatz fallen lassen, 
dass der Ausgleich für diese niederen Ausfuhrpreise u. s. w. 
in hochgehaltenen Inlandpreisen gefunden werden dürfe. 
Diese Auffassung ist durchaus irrig und drängt den Inland- 
y erbrauch auf das Aus landan gebot, auf die Einfuhr hin. 
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gegen die man dann wieder Hilfe von den Eisenbahnen 
beanspruchen möchte. Wo steckt da die Logik? 

Bie Eisenbahnen können sich ernsten Erwägungen nm 
so weniger entziehen, als sie nicht allein die Massen des 
rollenden Materials zu beschaffen, zu unterhalten, die Fuhren 
zu leisten haben, sondern zum Zwecke der Ausführung dieser 
Fuhren die grössten Kohlenabnehmer sind, nicht diese Kohlen 
über den Wert bezahlen und die Fuhren unter dem Wert 
leisten können. Es bedarf keiner Auseinandersetzung, dass 
ähnliche Erwägungen für die Eisengruppen gelten, da 
Schienen und anderes gleichfalls von den Eisenbahnen in 
grossen Mengen gebraucht und verbraucht werden. 

Die Preisbildung des Inlandes wird selbstredend durch 
das Angebot des Auslandes beeinflusst und mit diesem Satze 
schliesst die Kette und beginnt wieder mit der eingangs 
gestellten Frage ; Ist es die Aufgabe der Eisenbahnen, durch 
Frachtbegünstigungen die jeweils auftretenden Wünsche 
der in unserem Beispiele angezogenen Gewerke in der einen 
oder anderen Richtimg zu unterstützen, bevor der Nach- 
weis geführt ist, dass dieselben die angedeuteten oder 
welche anderen Wege und mit welchem Erfolge bereits 
versuchsweise begangen haben? 

Diese Besprechung macht keinen Anspruch darauf, die 
Frage der Behandlung der eisenbahnseitigen Unterstützung 
der Ausfuhrbestrebungen und die der gleichzeitigen Be- 
strebungen gegen die Einflüsse des ausländischen Marktes 
durch die Einfuhr erschöpfend behandelt zu haben. Die 
Anregung hierzu gaben anscheinend recht einseitig geplante 
Vorgänge und soweit diese bekannt sind, nicht überzeugende 
Begründungen ; der Mangel an Übereinstimmung von Zweck 
und Mittel, das Gewicht volkswirtschaftlicher Bedenken 
gegen einseitig privatwirtschaftliche Forderungen ; so dass 
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für die eisonbahnseitigen Eingriffe die grosste ZurücMialtung 
augezeigt erscheint. 

Vielleicht findet eine berufene Feder der zunächst hier 
beispielsweise gedachten Gewerke sich angeregt, diese Frage 
vom Standpunkte der gewerklichen Interessen zu besprechen. 
Jede, diesen für alle Beteiligten anregenden Vorwurf sachlich 
behandelnde Arbeit wäre dankbar zu begrüssen, um leitende 
Gesichtspunkte für eine grundsätzUcho Behandlung auf- 
stellen oder die von mir aufgestellten berichtigen zu können. 



DigitizcdbyGOOgle 



Der Wagenmangel. 

Mit dem Herbste kommen, so sicher wie im Frühjahr 
die Schwalben, die Klagen wegen Wagenmangel und An- 
träge um Wagenvermehrung. 

Mann rechnet gern für einen gewissen Zeitabschnitt 
mit auf hundert bezogenen Ziffern der Verker saun ahme und 
der neu eingestellten Güterwagen. Ergeben dieselben ein 
Minder bezüglich der letzteren, glaubt man bewiesen zu 
haben, dass ein Wagenmangel nicht örtlich und nicht zeit- 
lich, sondern allgemein besteht, dieser sogar als eine Folge 
unzureichender Vermehrung bestehen müsse, ohne zu er- 
örtern, ob nicht bei gleicher Wagenzahl eine grössere, bis 
zum Ausgleich sich erhöhende Arbeit geleistet werden könnte. 
Man rechnet nur mit Wagenzahlen und nicht mit den auf 
den Wagenumschlag sonst Einfluss habenden Umständen, 
diese als unveränderlich annehmend. 

Es ist durchaus notwendig, diese Gegenreehnung auf- 
zumachen, da die Richtung der Zeit und die Bequemlichkeit 
der Klagenden denselben UnzuträgUclikeiten im laufenden 
Verkehre entgegendrängt, die als dei- schlimmste Feind im 
Feldeisenbahn dienst nur mit einem ungeheuren, ausser jedem 
Nutz Verhältnis stehenden Aufwand von Zeit, Maschinen- 
und Menschenkräften überwunden werden konnte. Zweifellos 
ist, dass statt der erhofften Befriedigung leicht Verlegen- 
heiten infolge des Reichtums eintreten ; ich meine durch die 
riesigen Wagenmassen, die, stetig wachsend, durch sich 
selbst störend wirken, störend die Übersicht und die freie 
Bewegung beeinflussend. 

Im Friedensbetriebe treten bei örtlichen Störungen die 
a nicht so hervorspringend vor das Auge selbst 
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des aufmerksamen Beobachters oder des mit der Beseitigung 
beschäftigten Leiters, weil eine drängende Gefahr die ord- 
nungsmässige Auflösung des Knotens nicht beeinflusst: Auf 
oder nahe dem Kriegsschauplatze kann und wird der Augen- 
blick die Freihaltung der Bahn gebieterisch fördern und 
damit die weitere Forderung stellen, die aus dem XJberfluss 
an Betriebsmitteln sich ergebenden Widerstände sofort, 
nötigenfalls in rücksichtslosester Weise zu beseitigen. 

Das Geheimnis der grössten Leistung beruht keineswegs 
in den Wagenmassen, nicht darauf was verladen, sondern 
darauf was gefahren, und vor allem was entladen werden 
kann. 

Um den Nachweis der Richtigkeit dieses Vordersatzes 
zu führen, ist es wie bei allen eingehenden Prüfungen ernstei' 
Fragen nützlich, vom Ei ab zu beginnen, und im vorliegenden 
Falle mit dem keines Beweises bedürfenden Satze: 

Der Zweck des Wagens ist : mit Nutzladung einen Nutz- 
weg zurückzulegen, und der Zweck eines geordneten Be- 
triebs: die Sorge, dass dieser Weg in einer angemessenen 
Zeit — der Nutzzeit — zurückgelegt wird. 

Das Ergebnis ist die Nutzleistung des Wagens. Wird 
diese auf einen längeren Zeitabschnitt bezogen, so ergibt 
sich für diesen Wagen nach Abzug der Nutzzeit die Ver- 
lustzeit. Während der Verlustzeit ist nun nicht nur keine 
Nutzleistung zu verzeichnen, der Wagen erfordert im Gegen- 
teil erhebliche Verlustleistungen neben dem Verlust aus dem 
nicht arbeitenden Anlagekapital: er bedarf eines Aufstel- 
lungsgeleises, der Erhaltung im lauffähigen Zustande, u. a. 
Je günstiger die Nutzzeit zur Verlustzeit sich beziffert, 
desto günstiger die Nutzleistung; dies wird erreicht durch 
solche Betriebs-, Lade- und Entladeeinrichtungen, die ge- 
statten, mit der möglichst kleinnten Wagenzakl die möfjlichM 
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grösste Zahl von Nufzfahrten hezip. die grösate Zahl von Kufz- 
Mlometem zu leisten. 

Um die Nutzfahrten im günstigsten Verhältnis aus- 
führen zu können, ist die Freihaltung der Bahnstrecke sowie 
der Durchführungsgeleise auf den Zwiscbenbahnhöfen und 
die Aufnahmefähigkeit des Empfangsbahnhofs Bedingung. 
Unregelmässigkeiten in der Fahrplanausführung müssen 
daher unter allen Umständen vermieden werden. 

Nach diesen einleitenden Worten kann man der Frage 
näher treten : Was hindert oder vermindert somit die Nutz- 
leistung des Wagens? 

1. Zunächst die Überzahl, Je mehr Wagen über den 
thatsächlichen Bedarf zur Beförderung der von den Em- 
pfangsstellen unmittelbar nach Eingang der zu entladenden 
und abzunehmenden Nutzlasten vorhanden sind, desto mehr 
werden umherstehen, uijih ergo schoben werden und als Hin- 
dernis wirken. Wagen sind keine Speicher und Lagerplätze, 
und wenn man im grossen Betriebe auch nicht mit Dezi- 
malen rechnen kann und soll, so muss doch der leitende 
Gesichtspunkt festgehalten werden : bedingt kleinste Wagen- 
zahl, ausreichender Ersatz für unbrauchbar werdende, 
nicht mehr. 

2. Zeitweilige Unbrauchbarkeit der Wagen. Teilweise 
können die Mängel solcher Wagen von geübten Arbeitern 
mit stets bereiten Ersatzstücken auf der Stelle beseitigt 
werden. Erheblichere Ausbesserungen ei-fordcrn Entladung 
und Überführen der Wagen in die Werkstätten. Die Zahl 
dieser Wagen wächst naturgemäss mit der Masse nicht nur . 
der im Vorkehr befindlichen, sondern auch der durch Um- 
herstehen und Umherschiebon im Sonnenschein, Regen und 
Schnee müssig wartenden Falirbotriebsmittel. Je mehr her- 
stellungsbedürftige Wagen, desto ausgedehnter die Werk- 
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Stätten und dazu gehörenden Balinhöfc, die ihrerseits wieder 
erhalten sein wollen, und um so grüsser die Zahl der zu 
bezahlenden Arbeiter. 

3. Leerfahrten. Jeder Wagen, der nicht an dem Orte, 
wo seine Nutzfahrt endet, sogleich wieder beladen werden 
und eine neue Nutzfahrt beginnen kann, wird entweder, bis 
eine solche sieh findet, leer an dem Orte umherstehen oder 
nach einem anderen Ort gefahren werden müssen, wo sich 
Gelegenheit zur Benutzung vorfindet. 

Die Leerfahrten bedeuten ausserordentlich erhebliche 
Verlustzahlen, wachsen mit der mangelnden Verfügung über 
leergewordene Wagen und mit der Menge und Länge der 
nur in einer Richtung auszuführenden Nutzfahrten. Diese 
letzteren sind durch besondere Umstände bedingt: durch 
die weder gleichbezifferte noch gleichzeitige Massen Ein- und 
Ausfuhr, Bewegung von und zu den Häfen, der Massenver- 
sendungen von Gruben, Zechen, Hütten u. a., im Herbst ge- 
steigert durch die Winterbezüge, insbesondere von Leucht- 
und BrennstofEen, zeitweise Unterbrechung des Verkehrs 
auf den Wasserstrassen durch Wassermangel oder Vereisung, 
wesentlich verschärft während der Einteabfuhr, namentlich 
der Kuben, Kartoffeln, des Getreides u. s. w. Je grössere 
Entfernungen diese einseitigen Nutzfahrten durchlaufen, 
desto sicherei' tritt der Wagenmangel an den Versandstellen 
ein, wenn sie nicht gleichzeitig Empfangsstellen oder solche 
doch nur in kleinem Masse sind, und wenn auf den Ziel- 
stationen die Wagen nicht sofort durch Entladen wieder 
frei, zur Leerrüekfahrt verfügbar werden. 

Die weiten einseitigen Nutzfahrten mit ihren weiten 
Leerfahrten bedingen eine ausserordentlich grosse Masse 
von Wagen mit allen oben besprochenen Nachteilen, eine 
ganz besonders hohe Verlustleistung, die mit den Eiitfeniungen 
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michst. Und für diese beansprucht und gewährt man — 
nebenbei bemerkt — Staffeltarife, d. h. solche, deren kilo- 
metrische Einheitssätze iraYerhäliais der Ent/emun ff abnehmen .' 

i. Die zur Bildung, Umbildung auf Übergängen, Auf- 
lösung der Züge auf dem Zielbahnhofe erforderliche Zeit 
beschränkt die Nutzleistung des Wagens um so mehr, wenn 
für diese Zwecke nicht genügende Sichtungs- und Umfor- 
mungs-Geleise vorhanden sind. Sind diese besetzt, ander- 
weitig in Anspruch genommen, so treten, im Falle Durch- 
führungs- oder gar Hauptfahrgeleise hierzu herangezogen 
werden müssen, Verlangsamungen imd nicht selten Veran- 
lassungen zu Unfällen ein; die Arbeit ruht während deren 
fahrplanmässiger Benutzung. Immer wieder tritt die nach- 
teilige Rückwirkung stockender, müssig abwartender Wagen- 
massen in die Erscheinung, deren Hintanhaltung es schliess- 
lich nötig macht, ganze Gemarkungen fruchtbaren Acker- 
landes zu Bahnhöfen umzuschaffen, 

Volks- und eisenbahnwirtschaftliche Rücksichten fordern 
somit gebieterisch die höchstmöglichste Vervollkommnung 
der Betriebseinrichtungen zum Zwecke der Erreichung höch- 
ster Nutzleistung des einzelnen Wagens. Diese Auffassung 
hat in dem Ausspruch des Betriebsleiters einer grossen eng- 
lischen Eisenbahn ihren Ausdruck gefunden, er könne ge- 
gebenen Falles den Betrieb einer festländischen Bahn nur 
unter der Bedingung übernehmen, dass man ihm erlaube, 
die Hälfte der Wagen zu verkaufen oder sonst unschädlich 
zu machen, um sich bewegen und fahren zu können. 

5. Belade- und Entladeanlagen und Hilfsmittel, sowie 
deren sachgemässe Anwendung (Zu- und Abfuhr der Wagen, 
Bereitstellung, Lade- und Entladevorrichtungen, geübte Ar- 
beiter, sachgemässe Leitung, sofortige Wegfuhr der ent- 
ladenen Güter, sofern dieselben nicht etwa auf verfügbaren 
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Lagei^lätzen die Bewegung nicht störende Aufnahme finden) 
sind von grösster Bedeutung. 

Für Kohlen, Erze, Erden, Steine und andere RohstofEe, 
Getreide, Itüben, Kartoffeln u. a. sollten die Fristen, von 
Bereitstellung des Wagens an gerechnet, um nicht eine ge- 
ringere Zeitbestimmung zu treffen, auf eine oder einige 
Stunden bemessen werden, die Einrichtungen entsprechend 
getroffen, die erforderlichen Arbeiter rechtzeitig am Platzesein. 

Ich höre das Ja — aber — und bin sicher, Wider- 
spruch zu finden. Dass für Werke mit Massenempfang eine 
andere Auffassung eigentlich als ausgeschlossen erscheint, 
erwähne ich nur, dass aucli für den Ortsgebranch — unter 
Benutzung einer Sturzbühne, deren Unterraum nach Wagen- 
längen in Abschnitte geteilt ist — diese Art der Entladung 
sehr wohl möglich und als vortrefflich zu bezeichnen ist. 
Der Zug fährt auf die Bühne und während die Maschine 
zur Rückfahrt fertig gemacht und an das andere Zugendo 
gefahren wird, kann der Zug entladen sein. Ist der Rückzug 
planmässig vorgesehen, so können die Wagen ohne Verzug 
neuer Verwendung zugeführt werden. 

Würde man, was in anderen Ländern längst in Übung, 
heute den Zechen sagen : beschafft euch selbst die für 
euren Betrieb notwendigen Wagen, so würde eine solche 
Entscheidung einen grossen Sehrecken hervorrufen; aber 
dieser würde bald überwunden werden, die vorzüglichsten 
Lade- und Entladeeinrichtungen, soweit sie nicht andern- 
orts vorhanden und nur verallgemeinert zu werden brauchten, 
würden erfunden und den Empfängern von den Absendern 
vertragsmässig aufgegeben werden, in höchstens einer Stunde 
den Wageninhalt nach Ankunft, die ihnen vorher mitgeteilt 
wird, zu entladen und ohne Zögern abzufahren: warum? 
um mit dem denkbar kleinsten Wagenbestand auszukommen. 
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Nun, den Schrecken können wir den Zechen ersparen, 
aber verlangen, dass die Nutzanwendung dieselbe sei. 

Fassen wir das Vorstehende kurz zusammen undsehliessen : 

An eine Wagenvermehrung sollte grundsätzlich nicht 
gedacht werden, bevor nicht erwiesen ist, dass bei ausrei- 
chenden, für die besonderen Zwecke von einander unab- 
hängigen Geloisanlagen der Fahrstrecke wie der Bahnhöfe, 
bei erschöpfend durchgearbeiteten Fahrplänen, bei vorzüglich 
angelegten und ausgestatteten Lade- und Entladestellen die 
höchste Nutzleistung des Wagens erreicht ist, und dennoch 
nickt so viel Wagen zur Beladung gestellt werden können, als 
gleickseilig entladen werden, ohne den Bedarf zu decken, kurz, 
dass nicht die noch so laute Forderung der Versender, 
sondern die Aufnahmefähigkeit der Empfangsstellen, die Ab- 
nahme Willigkeit der Empfänger entscheidend in der Sache ist. 

Nicht das Beschaffen der Wagen-Massen, sondern die 
scheinbar selbstverständlich sich leicht vollziehende Bewäl- 
tigung der Güter-Massen gibt die Befriedigung, statt des 
mechanischen Rufes der Schelle des le ergehen den Mahl- 
ganges, Mithilfe unter Zugi'undelegung eingehender Beleh- 
rung, die immer wieder dahin führt, in Eisenbahn-Betriebs- 
fragen nichts anderes als eine Besonderheit aligemein wirt- 
schaftlicher Fragen zu erkennen. Wie im Erwerbsleben 
Überproduktion Störungen und schliesslich Krisen hervor- 
rufen wird, so im Verkehrswesen, dem Eisenbahnbetrieb 
insbesondere, die durch das Zuviel der Wagen begünstigte 
Massenbeladung, die in gleichzeitiger Massenentladung nicht 
ihren natürlichen Ausgleich und volle Lösung erst durch 
sofortiges Räumen der angefahrenen und entladenen Massen 
findet: eg ist die alte Geschichte des Ausgleichs von Er- 
zeugung und Verbrauch, 

Es erübrigt noch, einige Worte über den seltsamen 
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Einfall des Mahners in den ,.B. N. N." hinzuzufügen, den 
G-eneralstab zur Prüfung der Frage aufzufordern, ob die 
Eisenbahnen, insbesondere deren Wagenbestände, für den 
KriegsfEill noch genügen, also mit dem ABC auf dem Lau- 
fenden zu bleiben. Wir halten derartige, gewiss gut ge- 
meinte Ratschläge an sich für sehr überflüssig. Sollte die 
Mahnung indessen so gedacht sein, dass die Eisenbahnen 
soviel Wagen — also doch auch wohl Maschinen und Ge- 
leisanlagen mit allem Zubehör — haben sollen, als gleich- 
zeitig für den Fall des Ausbruchs eines grossen nationalen 
Krieges, des höchsten Auf Schwunges von Handel und Wandel, 
Gewerben und Gewerken, mit all den möglicherweise 
gleichzeitig gedachten Verschäi-fungen durch die höchste 
Herbst- und Winterbeanspruchung an sie stellen könnten, 
80 ist darauf zu antworten, dass es eine solche Eisenbahn 
nicht gibt und nicht zu geben braucht, weil das Zusammen- 
treffen all dieser Voraussetzungen einfach ausgeschlossen ist. 
Die Beschaffung eines derartigen Wagen- und Maschinen- 
bestandes würde eine ebenso heillose wie zwecklose und 
sinnwidrige Vergeudung des Nationalvermögens bedeuten. 
Es ist überflüssig, hierüber viel Worte zu verlieren. Der 
Aufschwung von Handel und Wandel und der Kriegsfall 
schliessen sich gegenseitig aus ; es gibt keine empfindlichere 
geschäftliche Stömngals eine Kriegscrkläining ; das Bedürfnis 
an Wagen für den bürgerlichen Verkehr wird durch sie stark 
veimindert. 

Vor den Öden, unfruchtbaren, müssigen Wageumassen 
aber mögen die vorbesprochenen Erwägungen den Friedens- 
wie den Kriegs bahnbe trieb bewahren. 

Ein freundlicher Zufall wollte, dass diesem Aufsatze 
in der Z. d. V. D.E. eine, ich möchte sagen bestätigende 
Mitteilung folgte; 
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Bei der Eröffnungsfeier des neuen Hanptbabnhofes in 
Alton a erwiderte der Herr Minister der öffentlichen Ar- 
beiten, Exceilenz v. Thielen, auf eine an ihn gerichtete An- 
sprache (nach dem Berl. Act.), wie folgt: „Es ist mir ein 
Bedürfnis und für den Chef des Verkehrswesens notwendig, 
in persönliche Berührung zu kommen mit Männern des 
praktischen Lebens. Allerdings, wird er dabei so viel gelobt, 
wie das eben mein verehrter Nachbar gethan, dann ist ein 
solcher Verkehr nicht sehr f ördersam (Heiterkeit ') ; fördersam 
für ihn ist die Kritik (Heiterkeit ') ; ntin, daran ist ja im Lande 
kein Mangel (Stürmische Heiterkeit '). Was sollte auch aus 
der Eisenbahnverwaltung werden, wenn Jeder sie loben 
wollte. Da würde sehr bald Marasmus die Folge sein ; man 
würde glauben, man könnte alles am besten, und keine 
Verwaltung hat es so notwendig, wie die Eisenbahn Ver- 
waltung, wachsam und stets munter zu sein. Der Fortachritt 
muss stets auf ihrer Fahne gesehrieben stehen. Dieser ist 
niemand nötiger, als den Verkehrsanstalten. Zunächst han- 
delt es sich um die Lösung technischer und wirtschaftlicher 
Aufgaben, die zu den höchsten gehören, die an die Deutsche 
Eisenbahnverwaltung gestellt werden können. Trotzdem 
habe ich den frohen Mut und die Hoffnung, dass es balr 
digst gelingen wird, auf Grund des allerseits vorhandenen 
Verständnisses für die Dringlichkeit, der gegenüber das 
Wünschenswerte zurücktreten muss, bei thunlichstem Ent- 
gegenkommen und in absehbarer Zukunft diese Aufgabe 
zu lösen; denn dem Bedürfnis unserer Zeit muss Genüge ge- 
schehen. Die Anlagen müssen unserer Zeit angemessen sein, 
würdig den Verkehrs Verhältnissen beider grossen Städte, 

') Dia bis zur „Btarmiscben" gesteigerte Heiterkeit der der Bedo lau- 
Behenden Herren ist ein Beweis Ton deren frohmfltiger Aulfasanng nnd dem 
allersoitK vorliandcnen Verständnis für die Dringliclikeit der LSsung der 
E isenbahn-Zeitfragen. 



DigitizcdbyGOOgle 



Der Pfennig-Gebührentarif für Fahr- und 
Fuhrleistungen. 

Die Benutzer der Eisenbalmen haben an diese für ver- 
tragsmässig ausgeführte Leistungeu und sonst erfüllte Ver- 
pflichtungen die Gegenwerte nach dem bekannt gemachten 
Gebührenplan zu zahlen: 

I. Abferiiffungs-Gebühren für örtliche Leistungen, Auf- 
nahme und Verabschiedung der Personen; Annahme und 
Ablieferung vonSachen, unter Anrechnung etwa vom Aufgeber 
oder Empfänger geleisteter Mitarbeit. 

Diese Abfertigungsgebühren (I) werden einmalig unter 
hälftiger Anrechnung für die Aufgabe und Abgabe erhoben : 
für Sachen mit 1 Pfg. für je angefangene 10 kg., für Gepäck 
und Pakete mit 5 Pfg. für jedes Stück, mindestens 10 Pfg. 

II. Wert-Vetsicherungs-Gebühren als Haftplüchtdeckung, 
wird nach der küom. Länge des Beförderungsweges für Per- 
sonen nach Wagenklassen, für Sachen nach dem vom Ver- 
sender pflichtmässig im Aufgabeschein anzugebenden Wert 
berechnet und zwar: für je auch nur angefangene 100 Kilom. 
Weg und 50 Mark Wert für Gepäck und Pakete; für, je 
100 Mark Wert für alle übrigen Güter mit 1 Pfennig, min- 
destens mit 5 Pfg. 

Für Personen wird für jode Einzelreise überdies eine 
gesetzlich zu regelnde Unfall- Vor Sicherung zugelassen und 
zu diesem Zweck besondere Marken an der Kasse zum Ver- 
kauf gestellt. 

IIL Fahr- und Fuhrgebühren werden für Beieende nach 
der von ihnen gewählten Wagenklasse und Zuggattung 
(Selbsteinschätzung), für Sachen nach dem 1 Pfg. Kilometer- 
satz für 100 kg. in G-Zügen vom Zugangs- bis zum Ab- 
gangsbahnhof berechnet; für Sachen, insofern sie nicht in 
ganzen Wagenladungen zum Versand kommen unter Bo- 
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riieksiehtig'ung des Eaummasses und Gewichtes. Für E- und 
S-Züge wird der Gsatz 1 '/* bez. 2 fach berechnet. 

Als Korxnal-Eaumgewicht soll jedes Eaiunmeter Lade- 
raum für 200 kg. Mindestgewicht in Rechnung gestellt werden, 
auch wenn die wirkliche Raumausnutztuig eine geringere 
ist. Ist die thatsächlicho Ramnausnutzung eine grössere als 
200 kg,, so kommt das wirkliche Gewicht zur Berechnung. 

Normal gewicht nnd dessen Berechnniig; 

1 Rflummeier = 1 OOOHricm. = 2U0 kg. = 2, 8, * Pfg. d. km, in G-, E- bez. S-Zögeu 

Beohnungseinheit 1 Edcm. = ^ kg. = ^ , .j^ , ^ P%., z. B. für 

^80Bdcm. = ^80 X f^ be. j^^ j^ = 1,00. 1,45, 1,95 Pfg. 
für jedes Kilom. des Beförderungsweges, was mal der Zahl 
Wegkilometer die Fuhrgebühr (III) ergibt. 

Bei der Rechnung werden die Markbriiehe auf volle 
5 und 10 Pfg. aufgerundet. 

IV. Für sonstige Eisenbahnleistungen und Forderungen 
die nicht in den Rahmen der I, II, III (oben) des allge- 
meinen Gebührenplanes fallen, ist nach den Zusatz-Gebühren- 
Tafeln zu verfahren, gegebenen Falles sind solche zu verein- 
baren, ebenso für Vergütungen der von den Benutzern ge- 
leisteten, ihnen gestattete oder von ilinen geforderte Mit- 
arbeiten. (Selbstauf- oder Ablad etc.). 

Zu den im Buche von 1895 gegebenen Ausführungen 
werden in den folgenden Nachträgen einige Vervollstän- 
digungen und Abänderungen gegeben. 

I. Personenbeförderung. 

Die vorgesehene Einheitsmarte ist unter Voraussetzung 
des Preis Verhältnisses der drei Wagenklassen von 1:2:3, 
auf langen Streifband .abreissbar gedruckt, rechnerisch wie 
sachlich die zweifellos beste. Unter der gleichfalls festge- 
haltenen Annahme gänzlichen Fortfalles aller Sonderkarten, 
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aber der Absicht eines vom obigen abweichenden Preisver- 
hältnisses empfiehlt sich die (ausser der für die Pfennig- 
Klasse) auf drei beschränkte Zahl von Klassenkarten. 

Zum Ersatz der Rückfahrt- und Zeitkarten genügt es, 
für beide Formen die Einzelreiskarte in beiden Richtungen 
giltig zu erklären uud ausserhalb der Zugabfertigungszeit, 
mit einer beliebigen Bezeichnung in einer beliebigen Anzahl 
am Schalter abzugeben. 

Endlich Hesse sich eine wirklieh oinziga Einheitskarte 
zwischen je zwei Bahnhöfen denken, die allen Anforderungen 
Rechnung tragt, d. i. für alle Wagenklassen, einschliesslich 
der Pfennigklasse, für alle Zuggattungen, und zwar in Form 
einer Preistafel, vielleicht in etwas grösseren Abmessungen 
als die üblichen Karten. Gegen eine solche gäbe es nur 
ein Bedenken, und zwar kein leichtes, wenn es sich nicht 
auf die einfachste Weise heben Hesse, nämlich dass, den 
beiden oben gedachten Formen durchaus nicht anhaftende 
des swölffachen Stückpreises, da mit der gedachten Preistafel 
alle möglichen Preise zwischen je zwei Bahnhöfen zur Er- 
hebung kommen sollen. Hierdurch würde die Schalter- 
Baamfrage ein für alle Mal gelöst: eine Kartensorte zwi- 
schen je zwei Bahnhöfen genügt. 

Beispiel, Die Zahlen sind lediglieh 
beispielsweise gedacht. Der Ausgabe- 
beamte durchsticht mit einem Dorn, 
d er mitbe quem on Handgriff versehen, 
dio Fahi-karte unter dem für diese 
gezahlten Preis : unter 24 wurde be- 
deuten: I. Klasse Eilzug bezahlt und 
giltig zur Benutzung. Datumpresso 
überflüssig, da die Karte sogleich ab- 
zufahren ist. Verwendung alsEück- 
faiirt- und Zeitkarte wie oben. Die 
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Karte ist eine doppelte, wie im Bilde angedeutet, beide 
Teile mit übereinstimmenden Aufdruck, fest aufeinander 
gepresst, so dass beide Teile mit dem Dorndurclisticli an 
gleicher Stelle gezeichnet werden. Vom Bahnsteigschaffner, 
Portier oder Vorsteher wird beim Betreten des Bahnsteiges 
der zweite Teil in der Naht (Durchlochung) abgetrennt und 
nach Abgang .des Zuges dem Ausgab ebeamten zum Zweck 
der Vereehnung zurückzugehen. 

2. Reisegepäckbeförderung. 

Unter Reisegepäck werden diejenigen Sachen verstanden, 
die der Keisende mit dem gleichen Zuge, den er benutzt, 
befördert zu haben wünscht. 

Kostenlos, als Freigepäck, ist nur zuzulassen, was über 
oder unter dem Sitzplatz des Reisenden, . ohne Andere zu 
belästigen, untergebracht werden kann. Die Abmessungen 
werden bahnseitig festgestellt und empfiehlt es sich, hiefür 
sich der Koffer u. a. mit den vorgeschiiebonon Abmessungen 
zu bedienen, solche im Handel zu fordern. 

Alles übrige Gepäck ist mit Rücksieht auf die not- 
wendige Besclileunigung der Abfertigung vollkommen ver- 
sandfertig, wohl verschlossen, verpackt und bezettelt, mit 
den Begleitpapieren und dem abgezählten Frachtbeti^age 
frachtfrei aufzugeben. 

Die Berechnung findet nach dem Raummass, dem Wert, 
der Wegkilometerzahl und der Zugart statt: für G- und E- 

Ziige TTjTjÄ- für S-Zügc tjtKtj Pfg- jedes Rdem. und Kilo- 
meter. Z. B. bei 3 Stücken mit zusammen 8 X 6 X 10 
dem. = 480 Edcm., 265 Mk. Wert, 460 Kilom. Fahrt im 
Schnellzug. 



DigitizcdbyGOOgle 



-- 63 - 

I. 3 Stück = 

II. 265 Mk. nind 800 = 6 X 60 | 

WO Km. „ 600 = SXIOOJ 

ni. ■180 Edom. = 480 X 4X460 

460 Km. 



15 Pfg. 
30 „ 



1000 : 

Zusammen Mk. 9,30 



Segle±ijze'tiiel. 
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am 18. 1. 1902. 





Die Drucksachen sind zu dem 1 Pfemiigproise in allen 
Papierhandlungen (Poststellen?) käuflieh. 
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3. Eisenbahn-Packflt-BelSriterung. 

Das Paket ist gedacht als Teil des Einzolgiit- oder Stück- 
verkers, bis 200 ßdcm. jedes Stück, bis 1000 Rdcm. jede 
Sendung, als Weiterentwicklung des Postpaketes zur Be- 
lebung des unmittelbaren Kleinverkelirs mit der Eisenbahn, 
zur Grleichstellung Aller, zur Beseitigung der Privatsammel- 
wirtsehaft. 

Bezüglich der Annahmebedingungen und der Gebühren- 
berechnung gelten die Vorschriften für Gepäck; Begleit- und 
Bcklebzettel sind zu vervollständigen, da die vom Reisenden 
für sein Gepäck etwa mündlich abzugebenden Aufschlüsse 
über Namen und Wohnung des Absenders und Empfängers 
bei der Verzollung oder sonstigen Vorkommnissen hier 
d\ireh schriftliehe Erklärungen ersetzt werden und so genau 
angegeben sein müssen, dass bei Trennung der Sendung 
von den Begleitscheinen Bestellung ohne Nachforsclmngen 
sofort erfolgen kann. 

Naehnahmebolastungen sind unzulässig. Bahnseitig sind, 
wie beim Gepäck, Probenachwiegungen durch die Annahme- 
stelle der Eisenbahn und Nach erheb ungon bei etwaigem 
Melirgewicht über das normale, d. i. für 1000 Rdcm. über 
200 kg., vorbehalten. 

Der Sachenverkehr. 

Unter Saehenverkehr ist die gesamte Bewegungsleistung 
der Eisenbahnen für den öffentlichen Verkehr zu verstehen, 
die nicht die Personenbeförderung betrifft. 

Gewisse Sachen sind von der Eisenbahnbeförderung 
ausgeschlossen, andere nur unter besonderen Bedingungen 
, zugelassen: Namen und Bedingungen werden veröffent- 
licht. Für alle übrigen, nicht besonders benannten Sachen, 
gelten die allgemeinen Vorschriften der Verkehrsordnung. 
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Jeder Sendung sind vollständig ausgefüllte Bahn- und 
gegebenen Falles Zoll-Begleitscheine beizugeben, die den 
im Handel und Verkehr üblichen Namen und Art der 
Sachen gewissenhaft anzuzeigen haben, um zu erkennen, ob 
sie nicht zu den von der Beförderung ausgeschlossenen oder 
nur bedingt zugelassenen Sachen gehören ; ferner die Wert- 
angabe, da diese ilie Einschätzung nach Namen ersetzen 
und als Grundlage für Entschädigungen dienen soU; ferner 
genaue Angaben für die Ablieferung, auch auf dem jedem 
Einzelatück anzuheftenden Zettel; endlich Bauminhalt und 
Gewicht der Sendung, Angabe des Beförderungsweges in 
Kilometern und Zuggattung. 

Da grundsätzlich die Beförderung der möglichst grössten 
Nutzlast (zahlende Belastung), mit der zur Verfügimg ge- 
stellten toten Last (Eigengewicht des Wagens) d. i. die 
voUe Ausnutzung des Laderaumes durch die Anordnung 
der Gebührenberechnung anzustreben ist, so ist dies zum 
Ausdruck zu bringen durch Feststellung einer Normal-Raum- 
mass- Vergütung auch füi' alle nicht vollen Wagenladungen ; 
einem jeder Tonne dieser Gattung eigenen Kilometer-Satz : 
einem höchsten für Einzelstücke, abnehmend bis zum Wagen- 
ladungssatz, mit der gleichzeitig aufgegebenen grösseren 
Menge von einem Absender an einen Empfänger. 

Die folgende Darstellung wird am besten diesen Eeeh- 
nungsplan deutlich machen: 

Die Fuhrgebühr für Einzelgüter soll nach Kilometer- 
Einheitssätzen festgestellt werden der Art, dass durch Ver- 
vielfältigung mit der Zahl der Wegkilometer dies ohne 
Zuhilfenahme irgendwelcher Eechentafeln möglich ist. 

Es wird angenommen, dass die Wagenladung 8 Tonnen, 
die Kilometer-Einheitssätze 10 Pfg. und 6,5 Pfg. für die • 
erste bez. die achte Tonne betragen soll, bei sieben Stei- 

Tramawr, BlsenbahnseitfrHgeD. f> 
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gerungen von Tonne zu Tonne der Unterschied mithin gleich 

10 - 6.5 „ - ^, . . , 
= = u,ö Flg. sein wird. 

Bei Aufgabe tob 8 Tonnen ist der Tonnenkilometersatz = 6,5 Pfg. 



n 2 



Diese Einheitssätze mit der Kennziffer der Tonnenzahl 
vervielfältigt, ergeben die Vollsätze für die durch die Kenn- 
ziffer bezeichnete Zahl voller Tonnen, nämlieli: 
Für Tolle 8 Tonnen 8 X 8.5 = 62 P%. 
, T , 7 X 7 =. 49 , 
„6 , 6 X T,5 = 45 „ 
„ „5 „ 5X8= 40 „ 
,4 „ 4 X 8,5 = 34 „ 
„8 , 8X9 =27, 
„2 „ 2 X 9.5 = 18 , 

, „1 „ 1 X 10 = 10 „ 

Alle nicht volle Tonnen bildenden Gewichte gehören 
zu derjenigen Tonne, von der sie einen Teü bilden und 
werden folgeweise mit dem dieser Tonne eigentümlichen 
Teilsatz zu berechnen sein, z. B. alle Gewichte bis 1000 kg. 
mit dem Teilsatz der ersten Tonne ; von 1300 kg. gehören 
300 zur zweiten Tonne, von 6500 kg, 500 zur siebenten 
Tonne. 300 und 600 werden daher nach dem Teilsatz der 
zweiten bezw. siebenten Tonne berechnet und zu den Voll- 
sätzen von einer bezw. sechs Tonnen zugezählt. 
Fürdie in dieS'eTonne gehörenden TeilgewiohteiitderTeilaatz 52 — 49^ SPfg. 
" n n - 7 , , „ , „ „ 49 — 45= 4 „ 
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FiirdiemdLe4>«ToDDegehdrendenTeitgewiohieUtderTeilgaiz34 — 2T= TPfg. 
,. n n n 3 , „ „ „ „ „ 27 — 18— S , 

, ., ■ n 2 , - » « ,. B 19—10= 9 , 

n , « - 1 „ ,. , „ „ „ 10— = 10 „ 

Auf 1 hg. bezogen geteilt durch 1000, olao. 3, 4, 6 u. b. w. TanBendetel Pfg. 

„ 10 „ „ „ „ 100, „ 8, 4, B u. 8. w. Hundertstel , 

„ 100 , , , „ 10, „ 3, 4, 5 u. B. w. Zehntel „ 

An Stelle der hundertbändigen Tarif tabellen genügt 

ein Taschenbuch- Vermerk. 



DigitizcdbyGOOgle 



Zur Reihenbildung für Berechnung der 
Fuhrgebühr. 

Wagenladung = n Tonnen, für die n'e Tonne ist der 
kilojn. Einheitssatz a, für die Ita t. = b, b < 2 a, Steigerungs- 



Ziffer von t. zu t. 


= 1- = X 




n — i 






kilom. VolUatze 


kilom. Teilsätze 


für die nie t. =^ 


n.a 


ik.-(n-l){H-3) = »-x{n-l) 


n-l=a+i 


(n-l) (a + oi) 


(D-l)(a + i)- 

(n-2)(a + 2s)=ia-x{n-3) 


„_2 = a+2x 


(Q-2) (b + 2.) 


Ü.B.W. =a_i(n-5) 


n-3 = a+3s 


(n-8) (a + 3j[) 


= a_jc(n_7) 


n-4 = «+4« 


(n-4) (n+<x) 


= ft_i(n-8) 


n — Ö = a+5x 


(n^S) (a + 5l) 


= a-x(Q-ll 


n — 6 = a4-6i 


(n-6)(a + 8j) 


=a_x(n-]S 


n-7 = ft + 7x 


(n-7){a + 7x) 


= a-s(n-15 


U. B. W. 


u. s. w. 


U. 8. W. 


fürdtel"t. = n-{n— 1} 


H-[a + i(n- 


a+s(n-l)-0=a+ji(n-l) = b 


= a + K(n-l) = b 


l)] = b 





Würde dem Rechner die Aufgabe gestellt: eine Eeihe 
zu bilden, in der b (/Imck oder grösser anzunehmen ist als 2 a, 
muss zur Steigerungsziffer x eine zweite y treten, etwa x, 
2x -|- y, 3x -(- 3y u. s. w. Dieser Fall würde vorKegen, wenn 
der kilom. Einheitssatz für die Wagenladung a so niedrig an- 
zunehmen ist, dass die Reihe an Gegebenes anlehnend 
beispielsweise den allgemeinen und mehrere Spezialtarife 
einzuschli essen hätte, b, der kilom. Einheitssatz der l"*" Tonne 
aber nicht geändert oder nicht im Verhältnis b < 2 a er- 
mässigt werden sollte. Um dies an einem Beispiele zu 
erläutern, nehme ich an, die Reihe solle sämtliche Klassen 
des heutigen Reform tarif es mit Ausnahme des Spezialtarif s III 
umfassen, unter Beibehaltung der 10 Tonnen- Wagenladung, 
Es würden n = 10, a = 3,52, b = 10 sein; b wäre damit 
nicht < sondern > 2 X 3,52. 

r.o,m 

^0,09 



Beispiel: 
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Bei der Anwendung ist bis 1000 kg. die Gewichtszahl 
selbst nach Abstrich zweier Dezimalstellen der gesuchte 
kilometrisehe Einheitssatz ; für grössere Gewichte setzt die- 
ser sich zusammen aus dem Vollsatz für die vollen Tonnen 
und dem Produkt aus dem Best der Gewichtszahl mal dem 
Teilsatz der nächst höhern Tonne; über 8000 kg. mithin 
bei II durch Zuzählen der Hälfte, bei III der ganzen über- 
sehiessenden Gewichtszahl unter Abstrich von drei Dezimal- 
stellen für 1 kg; 2 für 10 kg; 3 für 100 kg. 



Es könnte endUch dem Rechner aufgegeben werden 
unter Andertmg der zur Zeit geltenden Grundzahlen a und b 
z.B. einer Verminderung der einen oder beider, in einem 
zu bestimmenden Verhältnis eine Reihe aufzustellen; etwa 
für minderwertige Sachen im westdeutschen Verbände 50 
vom Hundert für den Kleinverkehr unter den heutigen Satz 
zu gehen , die Tarifklassen einschliesslich Spezialtarif I 
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aufzunehmen, die Strecke Bremen-Frankfurt, 692 Kilometer, 
als Grundlage und 10 Tonnen als Wagenladung beizube- 
behalten. Es sind a und b aus folgenden Gleichungen zu 
ermitteln; 

Ab- Ver- 

Fuhr- fertignnga- Btcherungs- 

gebühr gebohr gebühr 

692-l-lOa-f 1000 -f 800 = 32300 (Sp TI) daher a = 4,40; 

692b -1-100-)- 82 = 3905 (sff>/oBiai!kgui)b = 6,39; 

5,39 — 4,40 0,99 „„ 
1 = g = _g_ = o,n. 

Die Eeflie würde sein 4,40; 4,61; 4,62; 4,73; 4,84; 4,96; 
5,06; 5,17; 6,28; 6,89. 
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Die Eisenbahn-Statistik 

gibt für einen gewissen Zeitabschnitt die nach Gruppen 
übersichtlich geordneten zahlenmässigen Zusammenstellungen 
des Besitzstandes, des unbeweglichen wie des beweglichen, 
insbesondere des rollenden Materials, der Beamten und Ar- 
beüfcer, der Einnahmen und Ausgaben, Guthaben und Schul- 
den, iler Bahnhofs- und Streeken-Fahrle istungen für den 
allgemeinen Verkehr, der Post, dem Bahnunterhaltungsdienst 
u. a. im Vergleicli zu einem anderen Zeitabschnitt, der be- 
sondere Vergleichspunkte bietet. Dies alles unter Berück- 
sichtigung des Zweckes : der Prüfung der Geschäftsführung 
und Vei-wertung für Verbesseiiingcn und Neuordnungen 
im eisenbahn-, volks- und Staats wirtschaftlichen Sinne. 
Eine gute Statistik kann somit von ganz hervorragender 
Bedeutung für Alle sein, die zur Leitung, Bewirtschaftung 
luid zur Beurteilung der Leistung benifen sind. 

Der Nutzen beruht auf dem Verständnis, iler Durcli- 
dfingxing des Stoffes bis zur lebendigen Anschauung, der 
klaren Schlussfolgemng, der Anregung und Beteiligung bei 
der Ein- und Diirchfülirnng von Verbesserungen und Neu- 
ordnungen. 

Die Auffassung, aus der heraus der Zweckbegriff 
der Eisenbahnen, wie derselbe unserer Zeit entspricht, 
(?ntwickelt wird, muss somit auch in der Statistik zum 
klaren Ausdi'uck gebracht werden und zur Weiterentwick- 
lung des Eisenbalmwesens den richtigen Vt'rg zeigen. Für 
Niehtgeübte im Lesen der Zusammenstellungen kommt es 
darauf an, ein besonders übersichtliches Bild aus aU den 
Millionen und Milliarden zusammenzustellen, da die grossen ' 
Zahlen betäubend auf den Hörer imd Leser wirken, ihn 
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staunen und ahnen lassen, dass wii' es herrlich weit ge- 
bracht, nicht aber immer und ohne weiteres erkennen lassen, 
meviel weiter wir es gebracht als unsere Väter. 

Ich werde als Beispiel die zahle nmässigen Mitteilungen 
wählen, wie dieselben in den Zeitungen gelegentlich der 
Jubelfeier des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 
gebraclit worden sind, um das Lesen der Statistik hieran 
zu entwickeln. 

Nimmt man die für 1850 bez. 1855 angeführten Zahlen 
als Einheiten an, um festzustellen, welche Mehrfache die 
für 1890 bezw. 1894 gegebenen den erste ren gegenüber 
sind, so wird man bald zu einem Überblick gelangen und 
weitere Schlüsse aus lien veranlassenden Ursachen der 
Steigerungen ziehen können. Durch Zuschlagszahlen zu den 
kürzeren Zeitabschnitten infolge - des späteren Beginnens 
oder früheren Abscliliessens sind alle Zahlen auf die gleiche 
Dauer von 44 Jahren bezogen. 

Aus den Zahlenangaben ersehen wir, dass die Betriebs- 
längen von 4700 km. inzwischen auf 79,000 km., also auf das 
17fache; die aufgewendeten Anlagekapitalien von 618,5 auf 
18,516,9 Millionen Mark, mithin auf das 29,6 fache ange- 
wachsen sind. 

Auf das Kilometer bezogen (von 157 auf 245 Tausend) 
ergibt sich das 1,5 fache der ursprünglichen Aufwendungen. 
Grundwert wie Herstellungskosten sind mit einander erheb- 
lieh gestiegen; je länger desto mehr konnten hochwertige 
Gelände städtischer, zum Teil bebauter Boden, kostspieligi- 
Stromüberbrückungen, Bergüberschreitungen, Tunnels u. a. 
nicht vermieden werilen, stiegen Materialpreise, Arbeitslöhne, 
musste das Mehrfache der urspriinglichen Anlagekosten bei 
Übernahme hervorragend gut entwickelter Bahnen gezahlt 
werden u. a. m. Die Einnahmen (53,6 und 2117,4 Milhonen). 
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die Ausgaben (29,7 und 1175 Millionen) und die Überschüsse 
(24 lind 942,3 Millionen) betragen im Schlussjahre des 
Zeitabschnittes in der gleichen Reihenfolge das 39,50, das 
39,58 und das 39,26 fache ; die Ausgaben sind also in etwas 
stärkerem Verhältnis als die Einnahmen gewachsen, die 
Überschüsse mithin in vergleichsweise minderem Grade. 
Auf das Kilometer bezogen, betragen die Einnahmen, Aus- 
gaben und Überschüsse das 2,44, besiw. 2,45 und 2,43 fache. 
Auf die Anlagekapitalien bezogen, ergibt sieh eine erheb- 
liche Steigerung der Verzinsung und zwar von 3,86 auf 
5,14 vom Hundert, was mit Rücksicht auf das Vorgesagte 
und den Ausbau des Bahnnetzes mit wenig ertragenden 
Nebenbahnen jeder Art auf eine sehr erhebliche Zunahme 
der Verkehrsdichtigkeit auf den Hauptlinien hinweist. 

Bezüglich der Fahrbetriebsmittel ist die Zahl der Ma- 
schinen von 752 auf 23,435, also auf das 31 fache vermehrt; 
die Zahl der von den Maschinen geleisteten Nutzkilometer 
betrug auf 1890 bezogen das 41 fache, auf 1894 annähernd 
das 45 fache. 

An dieser Stelle enthalten die mir zur Verfügung ste- 
henden Zahlenangaben einige Lücken, um wie viel die 
Kraftemenge der Maschinen zugenommen hat; ob die Zahl 
der als vorhanden angegebenen Maschinen lediglich die für 
Zugbewegung betrifft, bezw. wie die Kräftemengen sich 
auf den Zug-, Bahnhofs- und Aushilfe dienst, also auf die 
im Dienst befindUehen Maschinen, auf Ersatz- und Instand- 
haltung und sonst in Vorrat gestellte, also ausser Dienst 
befindliche Maschinen verteilten. Mittelst dieser Angaben 
wären vergleichende Schlüsse auf die Leistung überhaupt 
und die gegebenen Falles verfügbare höchste Leistungs- 
fähigkeit gestattet. Auch wäre eine Teilung der Maschinen 
in Gruppen nach ihren Zugkraftleistungen, also in zu be- 
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wegenden Tonnen für eine bestimmte Zugsgeschwindigkeit 
imd bei einer bestimmten Steigung der Bahn erwünscht 
und für den Betrieb gleichfalls mit Nutzen verwendbar. 

Die Kenntnis der Nutztraft hat für die Maschinen 
etwa die Bedeutung wie die der Sitzplätze für Personen- 
wagen und der Änsnützungsfähigkeit für Lastwagen; man 
weiss erst durch diese Ergänzungsziffern eigentlich, was 
man besitzt, worüber man verfügen kann. 

Die Zahl der Personenwagen (2029 und 46,325) ist die 
23 fache, die der Sitzplätze dagegen (91,474 und 1,809,247) 
die nur 20 fache geworden, welch' letzteres wohl den Grund 
in der erheblichen Zunahme der Polsterklassen, der Gesell- 
schafts-, Schlaf-, Speise- u. a. Wagen für die Blitz- und 
Weltverkehrszüge seinen Grund haben mag. Geleistet wurden 
an Personenkilometern (1,3 und 19,8 Milliarden) etwa das 
20 fache ; die Einnahmen aus dem Personenverkehr (26,4 
und 580,4 Millionen) betrugen das 22 fache. Diese annähernde 
Übereinstimmung möchte ungeachtet der riesigen Ausdeh- 
nung des Versuchsfeldes keine ganz zufällige sein, deutet 
auf eine vergleichsweise Erhöhung infolge Schnellzugsbe- 
nutzung ungeachtet der Preisermässigungen für Bundreise 
und ähnliche Karten, ist jedenfalls weiterer Untersuchung 
wert und gestattet einen Schluss bei der ausserordentlichen 
Ungleichheit in der Verkehrsdichtigkeit der im Betriebe 
befindlichen Linien auf die bereits oben erwähnte Bewegungs- 
steigerung auf den Hanptlinien. Die Richtigkeit der Zahlen 
der Personenwagen und Personenkilometer vorausgesetzt, 
ist die Ausnutzung der Wagen, auf die Einheit bezogen, 
eine erheblich geringere geworden (etwa 73,000 km.). 

Die Zahl der Lastwagen erseheint um das 55 fache, die 
ihrer Tragfähigkeit in Tonnen um das 105 fache vermehrt. 
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was dem Übergang zum Zehn-Tonnensystem, der infolge der 
stets gesteigerten Ansprüche an die Leistungen der Eisen- 
hütten in Bezug auf Längen und Gewichte (für Schienen, 
Träger, Panzer, Maschinen, Kanonen u. a.) erfolgten Ein- 
stellung von Sonderwagen mit hohen Tragfähigkeiten ent- 
spricht. An dieser Stelle findet sich abermals eine Lücke 
in den mir zur Verfügung stehenden Zahlenangaben, es 
felilt nämlich die Mitteilung der mittelst dieser Wagen, mit 
dieser Tragfähigkeit dem Verkelu' zur Verfügung gestellten 
Laderaumes in Eaummetern. 

Bei Einführung des Zehntonnen-Raumsystems für die 
Frachtberechnung ist auf diesen massgebenden Umstand 
bezüglich des Einzelwagens keine Rücksicht genommen; 
hieraus erklärt sicli vielleicht die Ausserachtlassung in der 
Statistik. Da aber die Tragfähigkeit füi" die nicht schweren 
Oüter keineswegs gleichbedeutend mit der Ausnutzimgs- 
fähigkeit des Laderaumes ist, bleibt es dunkel, welches der 
dui-ch schnittliche Laderaum für den Einzelwagen, der Ge- 
samtladeraum insbesondere für die gedeckt gebauten Last- 
wagen ist, wie weit endlich heute das im Anfange bestan- 
dene ungünstige Verhältnis des Raiuntaiifes zum Laderaum, 
auf den es bezogen war, sich gebessert hat. 

Im Schlussjahre betrug die Zahl der geleisteten Tonnen- 
kilometer (1,3 und 38,35 Milliarden) das 29,2 fache; die der 
Einnahmen ans dem Güterverkehr (24,5 und 1,492,7 Milli- 
onen Mark) das 61 fache, d. i. etwa das Doppelte der Lei- 
stungszunahme, ein dem Personmrerkehr gegenüber sehr gün- 
stiges Ergebnis, bei dem Zunahme der Leistung und Ein- 
nahme einander nahezu gleich waren und deutet darauf 
hin, dass etwaige Zugest{indtiis-'<e in Bezug auf Tarifennäs- 
sigungen eher auf diesem als auf dem Gebiete der Personen- 
beförderung zu eriiarten nein dürften. 
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Es waren ferner bei Beginn des Zeitabschnittes die Zahl 
der geleisteten Personen- und Tonnenkilometer fast genau 
die gleichen (1,349 und 1,347 Millionen); im Schlassjahre 
(19,78 und 38,35 Milliarden) erscheint die Leistung ziffem- 
mässig verdoppelt. Unter einander verglichen würden die 
im SchluBsjahre vorhandenen Lastwagen gegenüber den im 
Beginn des Zeitabschnittes im Betriebe gewesenen nur etwas 
melu" als die Hälfte an Tonnenkilometern geleistet haben. 
Es würde somit, die Richtigkeit der grundlegenden Zahlen 
vorausgesetzt, ein erhebHcber Rückgang in der Ausnutzung 
zu verzeichnen sein (s. die bezügliche Bemerkung bei den 
Personenwagen) und die von mir vertretene Ansicht be- 
stätigen, dass mit der Länge des Nutzweges die Ausnutzung 
der Lastwagen abnimmt, falls Gelegenheit zur Wiederbe- 
ladung, wie dies überwiegend bei den Massengütern der Fall, 
nicht an der Empfangsstelle vorhanden ist, durch kurz» 
Lade- und Entladefristen und Einführung von Eilgüterzug- 
fahrplänen der Wagenumschlag nicht erhebKch gefördert 
wird, Hieraus ergeben sich als kostspielige Ausgleiche sehr 
hohe Maschinen- und Wagenbestände und nicht minder 
kostspielige Leerrückfahrten der Wagen, um dem andern- 
falls in sicherer Aussicht zu nehmenden örtlichen Wagen- 
mangel zu begegnen. Die Behaupttmg der Berechtigung der 
fallenden Scala, der Staffel- und Zonentarife, erscheint hier- 
durch widerlegt. 

Dies ziffernmässig darzuthun, wäre möglich, wenn be- 
kannt sein würde, wie viel von 374 Millionen und 25 Milli- 
arden, also von den 58 fachen der geleisteten Achskilometern 
aufLeerrückfahrtenderLastwagen entfallen. Kurz zusammen- 
gefasst: Es wurden nach 44 Jahren im Sehlussjahre auf 
einem Bahnnetz mit der 17 fachen Betriebslänge, von der 
45 fachen Zahl der Maschinen, mit der 23 fachen Zahl der 
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Personenwagen und der 55 fachen Zahl der Lastwagen das 
58 fache an Acbskilometern geleistet; die Einnahmen, Aus- 
gaben und Überschüsse betrugen das 39 fache derjenigen 
des Anfangsjahres. Die weiteren Schlussfolgerungen will 
ich den Lesern überlassen, die mit ausgiebigerem Zahlen- 
material ausgerüstet sind ; für mich handelte es sieh hier 
darum, den Lesern an einem Beispiel zu zeigen, wie man 
mit Nutzen die Eisenbahn- Statistik lesen kann. 

Das Ergebnis der Eisenbahnleistung ist gewiss als ein 
ausserordentliches zu bezeichnen und gibt Zeugnis von dem 
Bewegungsbedürfnis einerseits und dem Aufwände, dasselbe 
zu befriedigen anderseits. Es würde eine ebenso fesselnde 
wie schwierige Aufgabe sein, festzustellen, wie weit die 
Entwicklung des Eisenbahn Verkehrswesens als eine Folge 
des Drängens der aUgomeiaen kulturellen Bewegung und 
des wirtschaftlichen Aufschwunges aufzufassen ist, wie weit 
die Eisenbahnleistungen diesen Aufschwung gefördert haben ; 
ferner, wenn solche Erfolge bei der bisher befolgten Weiter- 
bildung des Verkehrswesens von Fall zu Fall in rein ver- 
waltungsmässiger Weise zuerst auf kleinereu Linien und 
Netzen, später auf grösseren Bahngruppen erzielt werden 
konnten oder sich ergeben haben: wie diese Erfolge in Zu- 
kvinft sieh gestalten werden, wenn, nachdem die Bildung 
grosser einheitlicher vaterländischer Netze beendet ist, 
die Verwaltung unter Feststellung und Festhaltung allge- 
meiner Volks- und verkehrswissensehaftUchen Gesichtspunkte 
und volkstümKcher Beuutzimgs-Einrichtungen einen neuen 
Abschnitt im Verkehrswesen beginnt, der den Bedürfnissen 
der neuen Zeit angepasst ist und dem „Soll" unserer Ver- 
kehr seinrichtungen entsprechen würde. Es ist vergebliche 
Mühe, durch stetes Ausbessern des aus einer längst ver- 
gangenen Zeit Überkommenen, der Bevölkerung unver- 
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ständlich Gewesenen und noch unverständlicher Gewordenen 
mit der Entwicklung der Verkehrsbewegung gleichen Schritt 
in der Entwicklung der Verkehrseinrichtungen zu halten; 
möglich wird dies nur sein durch Verallgemeinerung des 
Verständnisses einer jedermann fasslichen, auf elementaren 
Grundlagen logisch aufgebauten und unbedingt einheitliche 
Wirkung sichernden Verkehrs Ordnung imter Vermeidung 
aller, die Benutzung der Bahnen behindernden, erläaslichen 
Bedingungen und Formen und Heranziehung der Bevöl- 
kerung zur zielbewusBten Mitarbeit; stets sollte einer ver- 
waltungsseitig gewährten Tarifermässigung ein Stück dieser 
Mitarbeit als Ausgleich zur Einführung gelangen und die 
Besorgnisse der störenden finanziellen Folgen wären gehoben. 
Wann und wo seitens des Vereines von grossen und 
allgemeinen Gesichtspunkten ausgegangen, und diese von 
den eigenartigen Gegenstand beherrschenden Fachmännern 
vertreten waren, ist Vorbildliches geschaffen worden. Hierher 
gehören die technischen Vereinbarungen in ihrer Gesamtheit, 
die deutsche Betriebsordnung und die sonst auf rechtlichem 
Gebiete geschaffenen Satzungen der Bahnen untereinander. 
Es liegt in der Natur der Dinge, dass auch auf diesen Ge- 
bieten in der Zukunft die Weiterentwicklung nicht ausge- 
schlossen ist, obgleich dies von einem der Festredner für 
das Verwaltungsgebiet nur hervorgehoben wurde, welches 
u. a. die Beziehungen zwischen den Eisenbahnen und den 
Benutzem, die Bedingungen und die Übung der Benutzung, 
kurz das Eisenbahn-Verkehrswesen im eigentlichen Sinne 
in sieh schliesst. Es war ein naheliegender Gedanke bei 
diesem Anlass auszusprechen, dass die Beteiligung hervor- 
ragender Privatinteressen an der Feststellung der Tarife 
die Heranziehung des Laienelementes zu den Eisenbahnräten, 
das Interesse, welches Landes Vertretungen und die ] 
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der Sache entgegenbringen, in der Zukunft eine Entwick- 
lung in freierer, volkstümlicherer Auffassung ganz von selbst 
bedingen. 

Dieser Auffassung vorzuarbeiten, ihr Leben und Gestalt 
zu geben, ihre Berechtigung zu begründen, die Notwen- 
digkeit sie ins Leben zu rufen nachzuweisen, habe ich mich 
im Laufe der letzten Jahrzehnte unter Nachweis gangbarer 
Wege bemüht und wiederhole : Das Sinngemässe im Leben, 
also auch im Verkehrsleben ist ureigen elementarster Prä- 
gung; es liegt dem allgemeinen Verständnis nahe, es liegt 
gleichsam in der Luft, ist die Vorbedingung zu jeder zeit- 
gemässen Neuordnung, sichert die Leichtigkeit ihrer Ein- 
und Durchführung. 

Die Leser werden aus denvergleichenden, zifEernmässigen 
Zusammenstellungen ersehen oder bestätigt gefunden haben, 
dass unser eisenbahnliches Haben als ein wirklicher Iteichtum 
bezeichnet werden kann und die in den Eisenbahnen des 
Vereins angelegten Milliarden den Achtung gebietenden 
Durchschnittszins von mehr als 5 vom Hundert ergeben. 
Soweit es sich um Staatseisenbahnen handelt, sind diese 
Überschüsse als ein bedeutsamer Teil der Staatseinnahmen 
aufzufassen, der nicht durch Steuern im gewöhnlichen Sinne 
aufgebracht zu werden braucht. Die Absicht, diese Ein- 
nahmen in heutiger Höhe dem Staate zu erhalten, erscheint 
ebenso berechtigt, als erfüllbar, da erfahrungsmässig die 
Einnahmen infolge der Verkehrszunahmen stetig wachsen, 
die Überschüsse des laufenden, diejenigen des Vorjahi-es 
und die hiernach etwa bemessenen Voranschläge für den 
Staatshaushaltplan daher übersteigen werden. 

Dieser Umstand gilt in der öfEentlichen Meinung als 
ein Anzeichen dafür, dass die im Plane liegende Neuord- 
nung des Eisenbahn- Verkehrs Wesens nunmehr in Angriff 
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genommen werden könnte, da man sieb hierunter in erster 
Linie eine Herabsetzung der Fahrt- und Frachtpreise, min- 
destens in Höhe der voraussichtlichen Übersehusssteigerung 
denkt. Die Verzögerung in der Erfüllung dahingehender 
Wünsche wird als eine Folge der fiskaHsehen und bureau- 
kratischen Auffassung in der Behandlung der Verkehrsfrage 
bezeichnet. Die Bevölkerung, wie die aixf die öffentliche 
Meinung Einiluss habenden Stimm führer sind so wenig in 
der Sache klar, dass sie das Heil nach alter Gewöhnung 
nur von der Eisenbahnverwaltung erwarten, aber von einer 
Gegenleistung ihrerseits in Form der Mitarbeit sich nicht 
träumen lassen. Hier fehlt es offenbar an Belehrung, wofür 
der Staat eintreten sollte. Unter fiskalischer Auffassung wird 
die Neigung verstanden, die Eisenbahnen stetig auf sich 
steigernde Überschüsse hinarbeiten zu lassen, ohne auf 
einen Teü derselben zum Zweck von Tarifermässigungen 
verzichten zu wollen; unter bureaukratiseher Auffassung 
dagegen, die abwartende Haltung gegenüber der infolge 
einer neuen Verkehrslage notwendig scheinenden Mass- 
nahmen. 

Wir haben hier dasselbe Bild vor uns, wie bei der Be- 
handlung der Steuerfrage im allgemeinen, und man wird 
sich nicht wohl auf die Dauer der Überzeugung verschliessen 
können, dass bei der Neuordnung der Gebührenberechnung 
für die Eisenbahuleistungen von denselben oder ähnlichen 
Gesichtspunkten ausgegangen werden sollte, wie dieselbe 
in der Staatsgeldwirtschaft, insbesondere der Steuerveran- 
lagung, Annahme und Anwendung gefunden haben. 

Die Staats eis enbahn wir tschaft hat sich infolge der 
Verstaatüehungen zu einem unbestreitbar hoch bedeutsamen 
Teile derselben, vielleicht sogar dem am bequemsten zu 
handliab enden, dem bei geeigneter Behandlung auch ferner 
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ergiebigsten entwickelt. Hat man für die Steuererhebung 
die Selbsteinschätzung und die Belastung nacli Höhe des 
Wertes für zeitgemäss erkannt, hat sich diese Auffassung 
eingelebt und ist volkstümlich geworden, so liegt es nahe, 
die Anwendung derselben Grundsätze auch für die Berech- 
nung der Eisenbahnleistungen anzunehmen. 

Gesteht man diesen Vordersatz als richtig zu, wird es 
leicht sein, an Stelle des heutigen Verfahrens ein durch- 
sichtigeres und volkstümlicheres Verfahren aufzubauen. Die 
Einrichtung würde ohne weiteres, weil bereits im steuer- 
lichen Betrieb geübt, verstanden werden und die Anwendung 
sieh ohne Schwierigkeit durchführen lassen. 

Das Bedürfnis einer Änderung ist gerade deswegen so 
lebhaft und allgemein empfunden, weil niemand mehr diese 
nach altem Herkommen in der Kleinbahnenzeit geübte 
Handhabung versteht, wohl aber das Unbehagen empfindet, 
welches die natürliche Folge des Widerspruches zwischen 
den Anforderungen jener und der neuen Zeit ist. Die Ver- 
kehrseinrichtungen haben sich mit dem gesteigerten kul- 
turellen und Wirtschaftsleben vervielfältigt und die nutz- 
bringende Anwendung setzt zeit^emässe, d. h, einfache, all- 
gemein verständliche Formen voraus, damit die Masse der 
Geschäfte sich schnell und rechnerisch leicht übersehbar 
abwickeln lassen. 

Dass in diesem Widerspruch zwischen Soll imd Haben 
der letzte Grund aller laut werdenden unklaren Wünsche 
liegt, möchten nur wenige, auf das Wesen der Frage ein- 
gehende Eingeweihte erkannt haben. Bei der dem Eisen- 
bahnwesen bisher nur äusserlich angegliederten Menge der 
Benutzer der Bahnen fehlt aber das nur durch Erziehung 
zu ermöglichende, aber dringend notwendige Verständnis 
gänzlich. Das Eine ist Allen zweifellos: Überall im Ver- 
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kelii'sleben reicht das elementare Wissen und Verständnis 
aus, hier versagt es, daher die oft sonderbaren Blüten der 
Verbesserungsvorsehläge. Man sieht Hunderte von Tarif- 
beamten in rastloser Arbeit, Kommissionen und Konferenzen 
tagen, Druckwerke werden geschaffen, am Überkommenen 
wird fortwährend geändert, von Fall zu Fall hinzugefügt, 
Zugeständnisse von Tarif erm äs sigungen gemacht, auch wohl 
Einzelne oder einzelne Gruppen vorübergehend befriedigt 
— die Sache bleibt aber dieselbe, trotz der vielen kost- 
spieligen Arbeiten. Es erscheint gegenüber dem, was man 
als vornehmstes Bedürfnis empfindet: Allgemeinverständlich- 
keit, nicht förderlieh, wenn z. B. die KI assifikations Verzeich- 
nisse der Spezialtarife von Zeit zu Zeit mit Namen ver- 
mehrt werden, die kaum jemand, ausser den wenigen Nächst- 
beteiligten kennt, z. B. Xylolith, Eückstände von Thonerde- 
sulfat u. a., welche die ebensowenig verstandenen Bezeich- 
nungen von beispielsweise Osmosewasser, das nicht über 
35 "/o polarisiert, Mineralöle nach spezifischem Gewicht bei 
so viel Wärmegraden und so viel Viscosität auf Wasser 
bezogen und anderes Unverstandene ujid — im grossen 
Betriebe auf Richtigkeit überhaupt nicht zu prüfende er- 
gänzen. Das Letztere sollte besonders erwogen werden, je 
wissenschaftlicher diese Namensverzeichnisse klingen, je 
länger sie werden, desto unklarer wird das Arbeitsfeld, desto 
geringer die Sicherheit ihrer Beachtung. 

Welches ist der eigentliche Zweck dahin gehender Be- 
ratungen und Sitzungen ? Die stets neu auftretenden Dinge 
des Grossverkehrs, d. h. deren Namen, in die bestehenden 
Klassen- Verzeichnisse aufzunehmen, hinein müssen sie ge- 
bracht werden, irgendwo einen Platz finden. 

Man will sie eigentlich dahin stellen, in die Steuerklasse 
bringen, in die sie ihrem Werte nach gehören — heute .' und 
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für morgen und für alle Folgezeit sind sie darin festge- 
nagelt, bis man sie gegebenen Falles wieder nach neuen 
Anti'ägen, neuen Sitzungen und Beratungen in eine der 
anderen Klassen setzt oder neue Ausnabmeklassen schafft. 

Ist dies zeitgemäss? Nein, die Marktwerte, namentlich 
die Erzeugnisse der technisch- ehemischen Industrie gehen 
nicht selten von 10 auf 1 im Werte zurück, sobald sich 
die Sache für Massenerzeugung als geeignet herausstellt; 
die Werte der Bodenerzeugnisse wechseln je nach der Ernte 
und den Zufuhren, nicht weniger die dem Massenverbrauch 
unterliegenden sonstigen Rohstoffe — die Namensverzeich- 
nisse aber bleiben starr und ehe der Kreislauf der Andenings- 
Vorbedingungen durchlaufen, ist vielleicht der Notstand da, 
oder wenn ein Entschluss kommt, ist die Marktlage in das Ge- 
genteil umgeschlagen, die Entscheidung nicht mehr zutreffend, 

Was würde denn eine wirksame Abhilfe dieser, dem 
bestehenden Tarifsysteme innewohnenden Mängel schaffen ? 
Eine Einschätzung (Klassifikation) nach dem thatsächlichen 
Tageswerte auf Grund der rechtsverbindlichen Wertangabe 
des Aufgebers, ferner eine mit dem Werte wachsende Be- 
steuerung. Das ist jedermann verständlich, das wird als 
eine richtige und gerechte, immer vollständige, auf jede 
Frage antwortende Klassifikation sofort begriffen werden 
und die Arbeit von Hunderten von Tarifbeamten, von Kon- 
ferenzen und Kommissionen, von Drucksachen, also auch 
deren Änderungen überflüssig machen. Das Tagesbedürfnis 
und das Tarif-(Kechnungs-)Wesen würden sich mühelos, 
selbstthätig einander anpassen. Diese für ein imlösbares 
Problem gehaltene Frage erscheint gelöst, die Behandlung 
zurückgeführt auf die einfachen natürlichen Voraussetzungen, 
an deren Verscliiebung und künstlichen Um- und Ausge- 
staltung während eines Menschenalters, gewiss mit bester 
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Absicht, aber unter Erreichung des Gegenteils dessen, was 
man als Vereinfachung bezeichnen darf, zu viel, von zu 
Vielen gearbeitet wurde, weil man an der Meinung fest- 
hielt, die Verkehrsbewegung könne von Fall zu Fall, wie 
in der Kleinbahnenzeit dies möglich war, geordnet werden. 

Ja, wird der Verehrer des Schema mit den nament- 
lichen Reihen einwenden, wo bleibt die Sicherheit, dass die 
Eisenbahnen nicht von der Menge hintergangen werden? 

Darauf ist zweierlei zu erwiedem : Zuerst, welche grös- 
sere Sicherheit bietet das Namenschema, wieviel ist denn 
davon dem annehmenden Beamten bekannt, hat er Zeit 
zur Prüfung, wo sind die Laboratorien, die Instrumente, 
die Chemiker, die Physiker, die Botaniker, die Mineralogen 
u. a., die ihm helfen könnten? (Man lese die Namensver- 
Eeichnisse der Spezialtarife.) 

Zweitens mache man die Einrichtung der Art, dass 
jedermann den Vorteil sogleich begreift, der ihm daraus er- 
wächst, wenn er wahr ist in seinen Wertangaben : Man ent- 
schädige bei Verlust oder Verderb auf Grund der Wertan- 
gabe, begnüge sich mit einer sehr niedrigen Versicherungs- 
gebühr, die das Hineinpfuschen der Transportversicherungs- 
anstalten aussehliesst, wirke auf diese Weise erziehlich und 
strafe den Betrug, wenn er als solcher entdeckt wird, 
stelle beispielsweise der Eisenbahn anheim, in solchem 
Falle die Sachen gegen Zahlung des angegebenen Wertes 
als Eigentum ohne weiteres zu erwerben, wenn dies ihr 
zusagt u. a. 

Wie aber kann die Prüfung der Wertangabe im Zweifels- 
falle seitens der Annahmebeamten geschehen? Nicht, wie 
oben erwähnt, mit unzureichenden Mitteln und Kenntnissen, 
sondern durch Forderung der Vorlage des Verkaufsscheines, 
des Geschäftsbuches, auch des Kurszettels bei börsenmässig 
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gehandelten Sendungen, an grossen Plätzen, sei es vom 
Aufgeber, sei es vom Empfänger. 

Die Personenbeförderung ist, weil der leichter über- 
sehbare Teil des Eisenbahnverkehrswesens, das mit Vorliebe 
von allen, die reformieren helfen wollen, beackerte Feld. 

Natürlich richten sich auch hier die Wünsche auf Billig- 
keit, dass es auch andere, mindestens ebenso wertvolle Ver- 
besserungen geben könne, wird kaum beachtet und für An- 
erkennung der erhöhten Schnelligkeit in der Beförderung, 
als einer, einen Preiszuschlag begründenden Mehrleistung 
besteht wenig Neigung. 

Die Eisenbahn Verwaltungen haben auf diesem Gebiete 
die gute Absicht zu bessern dadurch bethätigt, dass unter 
Anlehnung an alte Formen, Preisennässigungen unter Zeit- 
und Wegvorschriften (Gültigkeitsdauer und festgelegter 
Reiseweg) gewährt wurden. Geschichtlich vertraten Vater- 
und Mutterstelle für diese Neubildungen wohl das „Retour- 
und Abonnementsbület", noch heute bestehende Überreste 
aus der Auffassung der Kleinbahnenzeit, Wettbewerbmass- 
nahmen der einen gegen die nebenher laufende Nachbarbahn, 
Post, Landkutsche und ähnliche KonkuiTenten, auch als Anreiz 
zur fleissigen und alleinigen Benützung der gleichen Bahn- 
strecke. Aus diesen Urformen haben sich dann die Rundreise-, 
Saison-, Badeort-, zusammenstellbare u, a. Fahrscheine ent- 
wickelt. Die Verwaltungen haben, was möglich war, gethan, 
um die Entschliessungen des Publikums vorauszudenken, 
demgemäss das Erforderliche vorgearbeitet und zurechtge- 
macht und damit der Entwicklung des Personenverkehrs 
einen wenig erfreulichen Dienst obenein gegen ihren eigenen 
Nutzen geleistet, der Art, dass die achte der freien Künste, 
die Kunst des Beisens, vollkommen unentwickelt geblieben 
ist. Dagegen halten die Verwaltungen viele Drucker und 
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Beamte/Zum Zurechtmachen und Ausgeben dieser Erleich- 
terungen, Tausende von Fahrscheinen werden aufgelegt, 
müssen im Verkaufsfalle mit den Nachbarbahnen verrechnet 
werden und sind begrifflich und thatsächlich nichts anderes, 
als eine an Zeit und Weg gebundene Marschroute, der man 
sieh anbequemt, weil sie billiger ist, als die gleiche aus 
freier Entschliessung abgefahrene. 

Ist das vorteilhaft für die Verwaltungen? Ich glaube 
nicht, denn wenn man auch noch von einem Teile der Rei- 
senden, von solchen nämlich, die Einzelreisen machen, sich 
an die Weg- und Zeitvorschriften nicht binden können, einen 
höheren Fahrpreis erhebt, muss der ganze grosse Apparat 
der Anderen wegen gehalten werden, die weniger zahlen für 
die gleiche eisenbahnliche Leistung, denn dass sie innerhalb 
einer bestimmten Zeit zurückgekehrt sein müssen, ist als 
Ausgleich für die Mindei'zahlung ohne rechnerischen Wert. 

Ist es zeitgemäss, solche Einrichtungen aufrecht zu er- 
halten und weiter auszubilden, abgesehen davon, dass sie 
dem Grundsatz, jedermann nach gleichem Masse für die 
gleiche Leistung zu besteuern, nicht entsprechen dürften? 

Ich glaube nicht; es ist dies eine unverständlich ge- 
wordene Einrichtung, da auf dem grossen vaterländischen 
Netz der einzig bekannte Grund der Vorzeit, der der Kon- 
kurrenz mit den nachbarlichen Kleinbahnen, Post- oder 
Stellwagen, längst in Wegfall gekommen ist. Nach der von 
mir vertretenen Verkehrs wissenschaftlichen Auffassung fallen 
solche Einrichtungen in die Gruppe der nicht durch eine 
Notlage begründeten Ausnahmen, 

Was könnte denn an die Stelle der heutigen unge- 
heuren Zahl von gewöhnlichen und Ausnahme-Fahrscheinen 
aller Art für die gleichen Strecken treten? 

Die Einfahrtskarte zwischen je zwei Bahnhöfen, zu 
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einem Einheitssatz gerechnet, der Verluste im Personen- 
verkehr ausschliesst, etwa annähernd zu dem Preise, zu 
welchem die Karten mit Preisei-mässigungen heute gerechnet 
sind, die jeder für die Strecke nimmt, die er ohne Unter- 
brechung zu durchfahren beabsichtigt. Es soll dann jedem 
nach beendeter Fahrt unbenommen sein: nicht, vorwärts 
oder zurück, rechts oder links, heute oder morgen, zu 
dem allgemein gerechneten Einheitspreis weiter zu reisen, 
wann und wie es ilun pasat, mit vollkommener Bewegungs- 
freiheit, und die lästige Überwachung und die hässlichen 
Übertretungen, die daraus folgen, dass die Fahrscheine in 
der Hand der Beisenden oder abgenommene, aber nicht 
abgelaufene, in der Hand des Zugpersonals verbleiben, fallen 
alle dahin; wo man die Bahn verlässt, wird der nur für 
die Strecke gelöste Schein abgenommen, man hat keine 
Sorge für dessen Aufbewahrung oder Gültigkeitsdauer und 
kann sich frei entschliessen, ob und wann, mit welchem 
Zug, welcher Klasse man weiter reisen will. Die unter 
solchen Bedingungen geübte Benutzung der Bahn nenne 
ich die freie Kunst des Reisens, zu der, wie ich anderen Orts 
gezeigt, in der Schule die Anweisung ebenso wie zur Be- 
handlung der Sachen- oder Güterbeförderung zu geben ist, 
so dass jeder die Schule verlassende Schüler, jede Schülerin, 
ebenso viel von der Eisenbahngeographie und der Gebühren- 
rechnung verstehen soll, wie jetzt Tarifbeamte von dem 
heute geübten Berechnungswesen. 

Das Gesagte ist von solcher Einfachheit und Folge- 
richtigkeit, dass wohl einzelne Leser bei erster Durchsicht 
dieser Vorschläge zur Neuordnung Bedenken haben werden 
wegen des Anteils der Mitarbeit, der ihnen zugedacht ist; 
andere Leser vielleicht bezweifeln, dass es möglich sei, mit 
so wenigen elementaren Mitteln Besseres zu erreichen, als 
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heute mit einem grossen Aufwand von Beamten, Fahrkarten 
lind Tarifbüchern, Das Geheimnis würde darin zu suchen sein, 
dass TOr allem dieser grosse V er wicklungs- Apparat ausser 
Thätigkeit, einfache Satzungen und Berechnungsformen und 
mit diesen die Mitwirkung der Bevölkerung an seine Stella 
gesetzt wird. Dann wird das unklare Drängen aufhören. 
Fordern und Gewähren ihren leichten Ausgleich finden xmA 
beide Teüe sich im gegenseitigen Verständnis ergänzen; 
bald wird die Überzeugung Platz greifen, dass Verwaltungen 
und Benutzer der Bahnen einander das Leben oft genug, 
gut meinend, mangels der nun gewonnenen Erkenntnis er- 
schwert haben, dass es sich um gemeinsame Arbeit handelt. 
Die gleiclizeitig wissenschaftliche hat jedenfalls vor der 
lediglich übungsgemässen Behandlung der Sache den Vorzug, 
dass sie nicht in Versuchung kommt, mit Staffellinien ver- 
meintliche Berge zu übersteigen, man legt die kritische 
Sonde an, behandelt mathematisch den rechnerischen Berg, 
sucht die Formel, die der hergebrachten Tarifberechnung 
unbekannt und unbewusst, das mühsam Zusammengetragene 
beherrscht, und die untergelaufenen Fehler klar legt, und 
kommt schliesslich auf die elementaren Gesetze, die Alle 
verstehen und anwenden können; Selbsteinsehätzung, mit 
dem Wert wachsende höhere Besteuerung, Fahr- und Fraeht- 
bereehnung nach dem Pfennig-Kilogramm- und KÜometer- 
satz in seinen verschiedenen Anwendungen lediglich nach 
dem Massstab der thatsächlichen Leistung, der Wegmessung 
nach virtuellen Längen. 

Ich habe gezeigt, dass die Neuordnung nicht nur eine 
Tarifermässigung bedeuten darf, das wäre eine zu kleine 
Auffassung von dem, was not thut; das könnte sogar dau- 
ernde Verluste für die Staatskasse bedeuten. Nein, die Neu- 
ordnung soll der Art allgemein auch dahin verständlich 
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sein, däss für jedes Zugeständnis einer Tarifermässigung 
eine Entlastung der Verwaltung in Form irgend einer Mit- 
arbeitsleistung der Bevölkerung als Ausgleich einzutreten 
hat, z. B. im beschleunigten Wagenumsatz, Anfertigung der 
Begleitpapiere, versandfertige Auflieferung der Sachen, 
Vorzahlung der Frachten, Wegfall der Nachnahmen u. a. 
Ich habe nacligewiesen, dass die Forderungen der fallenden 
Scala, der Staffel- und Zonentarife durchaus nicht als zn- 
treifend zu betrachten sind, weil der hierdurch gesteigerte 
Maschinen- und Wagen bedarf und die langen Rückleer- 
fahrten eine sehr erhebliche Belastung der Betriebsausgaben 
für weithin beladen versandte Wagen bilden, für die 
man gerade diese Staffeltarife verlangt. Es ist dies eben 
eine Verlegenheitsformel, weil man einen gangbareren ein- 
facheren Weg nicht gefunden oder zu finden für möglich 
hielt. Ich habe zuerst, und zwar gleich bei Einführung den 
Misserfolg der Zonentarifwirtschaft vorhergesagt und Recht 
behalten. Nach meinen Vorsehlägen für den Peraonenverkehr 
wird keineswegs die von mir bekämpfte zonenhafte ßeise- 
mobihnachung gefördert, wohl aber die unbehinderte, an 
keine einengenden Bedingungen gebundene Einzelreise. 
Diejenigen werden mehr- reisen können, welche, obwohl 
durch die Verhältnisse zum Reisen veranlasst, sich im not- 
wendigen Reisen Besehränkungen auferlegen, weü sie für 
Gleiches mehr zu zahlen haben, als jene, die durch Be- 
nutzung von Sonderkarten Ermässigungen geniessen. Der 
Einnahme-Ausgleich ist hierdurch von selbst gegeben. 
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Militärischer und bürgerlicher Verkehr im Kriege. 

I. 

In den Besprechungen der Tagesblätter über Eisenbahn- 
fragen findet man nicht selten HinweiBungen auf die Inan- 
spruchnahme der Verkehrsmittel im Falle eines Krieges 
eingeflochten, um hieraus Schlüsse auf die Zulänglichkeit 
oder Unzulänglichkeit der vorhandenen Bestände an rol- 
lendem Material zu ziehen. 

Aus den Besprechungen geht hei"Vor, dass die Verfasser 
dieser Artikel der Sache fernstehen, ihre Auffassungen sich 
auf nichts anderes als auf Vermutungen gründen. 

Von denen, die aus eigener Anschauung und eigenem 
Urteil über die Leistungen unserer Eisenbahnen im Deutsch- 
Französischen Kriege von 1870/71 schreiben können, werden 
wohl nur noch wenige vorhanden und hierzu geneigt oder 
im Stande sein. Eine Kriegs-Eisenbahngeschiehte, ein un- 
mittelbar aus der Erfahrung hervorgegangenes Werk über 
diesen wichtigen Gegenstand gibt es nicht. Das mEig be- 
dauerlich sein, aber es ist erklärlich. Die, welche den Wunsch 
und den Beruf in sich verspürten, eine solche Geschichte 
zu schreiben, waren überarbeitet; die Masse und Art des 
Stoffes würde auch für denjenigen, dem eine längere Zeit 
der Buhe zur Sichtung imd Gestaltung gegönnt gewesen 
wäre, eine schwierige Aufgabe gewesen sein, da zur Er- 
reichung einiger Vollständigkeit es der Mitarbeit aller be- 
durft hätte, die an besonders verantwortlichen Punkten ar- 
beiteten. 

Nach dem Friedensschluss traten aber wohl an die 
meisten dieser Männer andere, nicht minder anspruchsvolle 
Aufgaben heran, so dass die Folge sein musste, die Erfah- 
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rangen in gedrängtester Kürze zur amtlichen Kenntnis zu 
bringen, damit sie nicht ganz der Vergessenheit anheimfielen 
und deren etwaige Verwertung gesichert war. 

Für die Sache erscheint dies vielleicht genügend, aber 
das Bedürfnis nach Verallgemeinerung dieser Kenntnis und 
des Verständnisses für die Bedeutung dieser Fragen wird 
mit jedem Tage reger. Man fragt heute nach vielem, was 
früher gewobnheitsmässig hingenommen, keiner Nachfrage 
wert befunden wurde. Es bilden sich sagenhafte Vorstel- 
lungen, deren Berichtigung notwendig ist, damit sie nicht 
schliesslich Veranlassung werden, weitere Kreise zu beun- 
ruhigen. 

Die folgenden Bruchstücke sollten diesem Zwecke dienen 
und stehen auf dem Boden eigener Erfahrungen tvährmd des 
Feldzuges, zu dessen Erinnerungsfeier alle diejenigen sich ver- 
einigen sollten, die, wenn auch nicht als Sieger, so doch als 
Helfer zu den Siegen sich ihres bescheidenen Anteiles bewusst 



Bei dieser Vereinigung könnte die Frage zur Erörterung 
gestellt werden, ob es nicht angezeigt sei, eine kriegseisenbahn- 
geschichtliche Arbeit in grösserem Umfange vorzubereit^ zu der 
alle als Mitarbeiter willkommen sein würden, denen Gelegenheit 
gegeben war, der Erinnerung werte und zur Belehrung des Nach- 
wuchses geeignete Beobachtungen zu machen. 

Vielleicht birgt diese Anregung den Keim 2u ihrer Ver- 
wirklichung. 

II. 

Die unmittelbare Folge der Erklärung eines grossen 
nationalen Krieges ist der Mobilmachungsbefehl, die Schei- 
dung des Eisenbahnverkehrs in den militärischen und bür- 
gerlichen, die weitgehendste Verfügung über die Betriebs- 
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mittel zum Zweck der ersteren bis zur zeitweisen Ausschliess- 
licKkeit für den ganzen Staat oder bestimmter Teile, 

Nach der Zusammenziehungsbewegung der Heereskörper 
beginnt der Ärmeeaufmarsch, vielleicht findet beides aaeh 
gleichzeitig im Entwickelungaverlauf statt. 

Ob die Aufmarschbewegung vermittelst der Eisenbahn 
bis an die Landesgrenze, oder wie weit von derselben zu- 
rückgelegen angeordnet, oder während der Ausführung ab- 
geändert wird, hängt davon ab, wie nahe der Grenze die 
feindlichen Armeen bereits Aufstellung genommen, die 
Grenze bedroht oder überschritten haben. 

Von der Entfernung der Einschiffungsorte der Truppen- 
körper bis zur Grenze oder den Ausschiffungsorten, von 
der Zahl der aufmarschierenden Massen hängt die Zahl 
der Züge, die Zeit des Ätifmarsches ab. Ist dieser vollendet, 
wird die Beanspruchung der Betriebsmittel für militärische 
Zwecke wesentlich veimindert und sich als annähernd 
rechenbare Grösse darstellen, wenn nur das nachgesandt 
wird, was gebraucht und verbraucht und als Vorrat gegen 
Verderb geschützt, bei Eintreffen entladen und untergebracht 
werden kann. 

Ein Mangel an Wagen für den heimatlichen Bedarf 
ist bei den heutigen Massenbeständen um so weniger an- 
zunehmen, als das Bedürfnis dui'ch die gänzlich veränderten 
Bedingungen, insbesondere des Aussenhandels, erheblieh 
vermindert, wenn nicht zeitweise überhaupt als fortfallend 
zu bezeichnen ist, wenn Maschinenkräfte reichlich vorhanden 
und die volle Ausnutzung der BetriehsmiUel auf stets offener 
Fahrbahn gesichert ist. 

Das Ersatzbedürfnis an Maschinen wächst in wesent- 
lich gesteigertem Verhältnis gegenüber dem der Wagen, 
von denen man gelegentlich im feindliehen Lande Braueh- 
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bares findet, während vom Feinde verlassene Maschinen leicht 
und dauernd unbrauchbar gemacht werden. 

Es mass sehr reichlicher Ersatz an Maschinen vorhanden 
sein, da eine unbrauchbar gewordene als Hindernis sofort 
beseitigt werden muss; für gründlich entgleiste oder abge- 
stürzte Maschinen fehlen Zeit und Mittel zum Heben und 
Aufbringen, sie bleiben also da liegen, wo sie hingefallen 
sind, bis ruhigere Zeiten für solche Arbeiten kommen; bei 
schweren Entgleisungen und Zusamraenstössen ist es ein 
glücklicher Umstand, wenn ausreichend Platz ist, die Trümmer 
für den Fahrdienst unschädlich unterzubringen oder eine 
G-el eis Verlegung zu ermöglichen, In allen Fällen aber heisst 
es: Ersatz vor! 

Aber es genügt nicht, Maschinen, selbst gute und gut 
besetzte, zu haben : sie brauchen und verbrauchen Kohlen 
und Wasser. Da die mechanischen Pumpwerke, Wasser- 
Sammler und Leitimgen zerstört angetroffen werden, ist 
man auf Notpumpwerke an Flussläufen angewiesen, auf 
Kohlen, die ein vorsichtiger Führer in einem hinter der 
Maschine laufenden Wagen mitbringt und neue aufnimmt, 
wo die Gelegenheit sich bietet, bis Nachschub reichlicher 
vorhanden. 

Kalte, in Wagenmassen eingekeilte Maschinen, aus 
denen das Feuer herausgerissen werden muss, weil das 
Wasser zu Ende geht, sind verlorene Kräfte und müssen 
wie andere Betriebsmittel, die noch auf ihren ßädom laufen 
können, gefahi-en werden, statt anderes zu fahren, Ortsb&- 
Setzung für Aushilfe muss ausgewechselt werden, dies alles 
ist vermeidlich oder erfüllbar, wenn die Maschinen sieh 
frei bewegen können; der Schlussreim, wo man auch 
seine Betrachtungen hinwenden mag, bleibt immer: freie 
Bahn! 
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ni. 

Bei einem glücklichen Verlauf und erfolgreicher Krieg- 
führung wird zwischen der heimischen Grenze und den 
kämpfenden Heeren ein immer ausgedehnteres Gfebiet im 
feindlichen Lande, sofern es mit Eisenbahnen versehen ist, 
zur Betriebsaufnahme im Dienste der diesseitigen Armee 
erschlossen werden. Diesem Gebiet sind zunächst die Spuren 
davon, dass es soeben erst der Gefechts Schauplatz gewesen, 
noch schwer aufgeprägt. Hat nicht ein übereilter Rück- 
zug des feindlicben Heeres verhindert, die Zerstörungs- 
arbeiten an den Bahnanlagen, insbesondere der Brücken 
und Tunnels, vollständig oder doch in grösserem Massstabe 
auszuführen, wird der Betrieb bald folgen können, Sehritt 
mn Schritt, wie die Hers tellimgs arbeiten dies gestatten, 
wenn möglich bis auf den Kriegsschauplatz selbst, da hier- 
durch die Ersatzzufuhren aller Art, Eückfuhren der Ver- 
wundeten, Kranken, Kriegsgefangenen, Kriegsbeute" ausser- 
ordentlich erleichtert und beschleunigt werden. 

AJs Kriegsschauplatz im engeren Sinne ist dasjenige 
Gebiet aufzufassen, dessen Besitz noch nicht durchaus ge- 
sichert ist, auf dem also noch Eüekwärtsbewegungen mög- 
lich sind und vorkommen. 

In dem Masse die von der heimischen Grenze vorrü- 
ckende Herstellung der Fahrbahn, diese den normalen Verhält- 
nissen nähert (und die äusserste Beschleunigung ist geboten), 
desto munterer kann die Gangart des Betriebes sich ge- . 
stalten. Von allen Zufuhrstrassen ist die Eisenbahn, sobald 
sie betriebsfähig, zweifellos auch die zuverlässigste, deim 
die übrigen werden bei andauerndem Regen und der Über- 
zahl der schweren Fuhrwerke, Geschütze, Kavalleriemassen 
bald unbrauchbar. 
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Bei den Voraussetzvmgeu für die Betriebsanfnahme ist 
vollständig von den Voi-stellungen abzusehen, die man mit 
denen einer Betriebs eröfEnung unter gewöbnliclien Verhält- 
nissen zu verbinden pflegt. Beim ersten Anlauf mangelt 
nicht selten alles; selbst das Befahren der Bahn (wegen 
der bahnseitig noch unbesetzten Zwisehenbahnhöfe und 
nur von Streifwaehen begangenen Fahrstrecken), ist nur 
■ mit der grössten Vorsicht möglich, ganze Geleisabschnitte 
sind zweifelhaft: Signale, Telegraphen sind noch nicht vor- 
handen. Und auch dieser Betrieb kann nicht nur leicht 
infolge der angedeuteten Mängel in Frage gestellt werden, 
sondern in noch höherem Grade, wenn die feindlich er- 
regte Bevölkerung zu Waffen und Sprengstoffen greift, 
stört und zerstört wo und wie es geht. Geissein für die 
Zugbegleitung, die auch nur einige Gewälir dafür bieten, 
dass man ihrer Person zulieb nichts unternimmt, sind in 
den grossen Ackerbaubezirken nicbt zu haben, und die zum 
Teil ob da eh-, mittel- und beschäftigungslosen Menschen, 
die den eingedrungenen Feind, der sie im Erwerb gestört, 
hassen, schonen nichts. 

Auf einer solchen trümmerhaften Bahn kann unter be- 
wusster Leitung und mit bewährten Mascliinenfährem, den 
Hauptstützen des Fahrdienstes, ausserordentlich viel ge- 
leistet werden, wenn die Zufuhr streng mit der Abfuhr in 
Übereinstimmung gehalten, nur ganz vereinzelte Ausnahmen 
zugestanden, für jeden vom Kriegsschauplatze in die Heimat 
oder dem nächst grossen frei arbeitenden Grenz- oder Zu- 
gangsbahnhof ankommenden Küokwärtszug erst ein Vor- 
wärtszug des regelmässigen Bedarfs zugelassen wird. Über- 
steigt die Zufuhr die Abfuhr, werden die Wagen als Woh- 
nungen und Magazine, die dürftigen Nebengeleise als Sammel- 
stellen benutzt und immer weitere Züge vorwärts geschoben, 
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treten Zustände ein, die unbeschreiblich gefährlich und un- 
erhört verlustbringend werden können. 

Der Bahnhof von Bemilly, einer Haltestelle vor Metz, 
war mit einem Nebengeleis von einigen Metern Länge Haupt- 
hahnhof, die etwas weiter vorgeschobene Haltestelle Cour- 
celles Endbahnhof geworden, das zweite Fahrgeleise von Cour- 
celles bis Falkenberg bildete in ununterbrochener Folge 
eine ungeheure Reihe beladner Wagen, mit gelegentlieh 
dazwischen eingekeilten, kalt gewordenen Maschinen. Sollten 
etwa beispielsweise die eingestreuten Wagen mit Matei'ial 
für die von Remilly nach Pont-ä-Mousson zu bauende Feld- 
bahn aus der Reihe herausgebracht werden, so stand nur 
die eine Verbindungsweiche in Eemilly zur Verfügung und 
eine Gewaltarbeit begann, die mit einer kleinen Bahnhofs- 
maschine hätte ausgeführt werden sollen. 

Und immer drängte man nach vorn, unbekümmert 
darum, dass was an Bestelltem und Befohlenem zuviel an- 
kam, dem sicheren Verderben geweiht war, da schliesslich 
zu rücksichtslosen Entladungen geschritten werden musste, 
sobald man die Züge nicht wieder zurücksenden zu wollen 
erklärte. Im besten Falle hätte man ein Hin- und Herfahren 
erreicht, d. h, eine vollständig unfruchtbare, bedauerliche 
Leistung. 

Es lag die Möglichkeit überdies durchaus nicht so fern, 
dass durch einen glücklichen Ausfall die diesseitigen Linien 
vorübergehend hätten durchbrochen werden und Hunderte 
von Wagen mit Verpflegungsgegenständen in feindliche 
Hände fallen können. Welcher Segen wäre es gewesen, 
hätte man zu Hause weniger Wagen gehabt oder doch 
deren Herausgabe streng verweigert und sie dem heimischen 
Verkehr überlassen, wenn er dessen bedurfte! 

Es gibt nichts weiseres, als dass die Militär-Über- 

Trammer, Eiaenbshnzeltfragen. 7 
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wachungsbehörde mit eiserner Faust jedem planlosen Vor- 
wärtsdrängen entgegentritt, die Reihenfolge der Sendungen 
nach deren Wichtigkeit festsetzt und nun dem erfahrenen 
Betriebsleiter überlässt, nach Lage der Verhältnisse das 
Beste zu leisten. Da ist meistens kein Nebenberater zur 
Hand ; der Augenblick muss verstanden und im AugenbKek 
entschieden werden, keine ßücksicht, als die auf die Fahr- 
fähigkeit der Bahn, darf ausschlaggebend sein; auch der 
Eisenbahnbetrieb insbesondere auf der Feldbahn und in der 
Nälie des Kriegsschauplatzes hat seinen kategorischen Im- 
perativ: freie Bahn! 

Am bedenklichsten haben zu jenen Anhäufungen die 
Verpflegungszufuhren beigetragen, weil dieselben nicht ein- 
heitlich über diese «me ZufahrÜinie von einer Person für 
alle zu verpflegenden Armeen 'geregelt waren, jedes Corps 
besonders, und um genug zu haben reichlich bestellte, so 
daas die grössten Anstrengungen gemacht werden mussten, 
Ersatzmann Schäften und Munition, Belageningsparks, Kran- 
kenzüge und sonst Notwendiges neben diesen zeitig absolut 
zwecklosen, immer nachdrängenden Lebensmittelzügen durch- 
zubringen. Solche Zustände dürfen nicht wiederkehren, 
damit der Bahn ernste Verlegenheiten erspart und der 
Verderb entladener Massen vermieden werde. Die Summe 
dieser vermeidlichen Verluste war sehr gross, bedrückend 
anzusehen, erklärlich, weil ausser dem Staatseigentum auch 
zur Ablieferung auf den Kriegsschauplatz bestellte oder 
angeblich bestellte, jedenfalls noch nicht staatlich über- 
nommene Lieferungen zur Abnahme vordrängten. 

Nicht selten fehlten Zugpersonale, wenn plötzlich Züge 
gefahren werden mussten, bei Nachfrage waren indes im 
Augenblick reichlich Aushelfer aus der Truppe vorhanden ; 
mancher Zugbegleitzettel kam allerdings am Ankunftsorte 
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nicht zur Ablieferung bei dem eiligen Abmarsch, aber der Zug 
war angekommen. Das wies auf Bildung von Fahrbeamten- 
truppen im Kriegsfälle hin, und der Gewinn, einen Soldaten 
statt eines Aushelfers vom Bahnhofs- oder Streckenpersonal 
st hdwn, ist ganz erheblich, der Befehl wird verstanden und 
mit l^i^eifteife wngeiäiiixL 

IV. 

Für ungewöhnlich plötzlich auftretende grösswe For- 
derungen, nach Übergabe von Festungen sofort Belagerungs- 
Park und Truppen nach einer anderen Festung zu über- 
führen, mussten nicht selten Wagen im Handumdrehen 
gestellt, also entladen und genommen werden, wo sie greifbar 
waren. Ganze Züge waren im Augenblick geleert, wer konnte 
auf das Entladene achten ? Diese Überführungen traten bei 
der Eile, mit der mit den vielen kleineren Festungen auf- 
geräumt wurde, wie Wirbelstürme auf. Es wurden Wagen 
beladen, wenn der Rauch vom letzten Schuss noch sichtbar 
war und geschossen, wenn das letzte Geschütz kaum ent- 
laden nnd am Platze war. 

Ungewöhnliche Ausdehnung können die Anspi-üche an 
die Bahnleistung nach grossen entscheidenden Schlachten, 
nach Übergabe grosser Waftenplätze annehmen, wenn ganze 
Heere oder Heeresteile kriegsgefangen werden und rück- 
wärts zu fahren sind — dann müssen Leerzüge herange- 
zogen werden, was die* Anforderung an die Bewegungs- 
leistung bis zur äussersten Grenze steigern kann. 

Bei der Übergabe von Metz kam ein ungeheurer Zu- 
sammenfluss dessen, was gleichzeitig geschehen sollte, in 
einer vielleicht einzigartigen Ausdehnung zur Erscheinung. 

Die Vorwärtsbewegung über die Linie Saarbrücken- 
Metz war vermehrt infolge der durch Sprengung der Brücke 
bei Toul vorübergehend gesperrten Linie Nancy-Paris, 
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Bei Überaahme des Bahnhofs Uetz, sobald die ' 
Flagge aufgehisst wurde, war derselbe mit Material und 
Wagen aller Art so voll gerammt, dass der erste Lebens- 
mittelzng keine Stätte fand, und zunächst an Bäumung 
mindestens für die Ein- und Ausfakrtgeleise gedacht werden 
musste. I>ass die Räumung sogleich beginnen konnte und 
zwar mit den französischen Bahnhofmaschinen und französ. 
Bahnhofarbeitspersonal, ist vielleicht auch einzig als Fall 
und war dem Zuspruch der beiden leitenden französischen 
Oberbeamten zu danken, mit denen der Schreiber dieses 
lange Jahre in dienstlich angenelunen Beziehungen gestanden. 
Dass die französischen Maschinenführer und Bahnhofsbe- 
diensteten einer nach dem andern verschwinden würden 
und verschwanden, war natürlich und vorauszusehen, aber es 
waren statt ihrer auch inzwischen Hülfskräfte eingetroffen, 
überdies das Gröbste an Aufräumung gethan. 

Der Bahnhof Metz war, wie heute, Kopfstation und 
nur für massigen Umschlag und kurze Personenzüge ein- 
gerichtet, er wirkte wie alle Kopfs tationen, welche Zwischen- 
glieder durchgehender Linien sind, als Sperrwerk; denn 
was diese Eigentümlichkeit an solchen Sperrbahnhöfen für 
den durchzuführenden grossen Verkehr unschädlich macht, 
die Verbindungs- und Umgehungskurven und -Geleise, waren 
in Metz zerstört, die Schienenkeile als Brennholz verbraucht. 
Infolgedessen musste der gesamte durchgehende Verkehr 
in mehrfach geteilten Zügen durch den Kopfbahnhof ge- 
leitet werden. 

Zu der Vorwärtsbewegung von Ersatz-Mannschaften, 
Belagerungsparks, Munitionsmassen, Verpflegungs- Kranken- 
züge, Post- Liebesgaben n. a. kam eine gleichzeitige Rück- 
wärtsbewegung im grössten Maesstabe. Die kriegsgefangene 
Armee, ein Armeecorps Kranker und Elender aus allen 
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Bahnhofs- Warteräumen, Gütersclioppen iind vmgezählter im 
Balinhof and auf den öffentlichen Plätzen als Lazarette be- 
nutzte Eisenbahn- Wagen, Arsenale von Waffen und anderes, 
bildeten eine Arbeits summe, deren Bewältigung, nach Masse, 
Zeit und Mitteln geschätzt, als eine während des Feldznges 
vielleicht nirgends überschrittene örtliche Leistung be- 
zeichnet werden darf. 

Möglich wurde dieselbe durch die vortreffliche Unter- 
stützung des Etappenkominandanten, welcher alle Wider- 
stände, jede anmaassliche Forderung, — nnd es gab deren 
viele — kurzer Hand beseitigte und zum Schweigen bringen 
liess, jedes überflüssige Wort ist Zeitverlust. 

Es ist zu erwähnen, dass die von der Peldeisenbahn- 
Abteilung gebaute Verbindung Eemilly-Pont-ä-Mousson am 
Tage vor dem Falle von Metz durch Zerstörung der Mosel- 
brücke infolge Hochwassers, also im passendsten Zeitpunkt 
ausser Betrieb kam, sie war überflüssig geworden infolge 
des Falles der Festung Metz. Die Bahn diente zur Ver- 
pflegung der Belagenmgstruppen auf jener Seite vor Metz ; 
sie hatte Steigungen bis 1 : 38, Kurven auf fraier Bahn 
bis 50 Ruten und darunter mit geraden Schienen gelegt, 
war deshalb naturgemäss wenig leistungsfähig, hat immer- 
hin ihren Zweck erfüllt. Erst als kleinere zweiachsige 
Maschinen eingetroffen waren, konnte der Betrieb aufge- 
nommen werden, da dreiachsige Maschinen in den Kurven 
auch im Gefall von 1 ; 60 stecken bUeben. Die Bahn fahr- 
fähig zu erhalten, erforderte riesige Ausbesserungsarbeiten, 
da Schüttungsmaterial fehlte, der Regen, in Strömen nieder- 
gehend, alles verschlammte und beweglich machte. 

In ganz erheblich abgeschwächtem Massstabe kamen 
Wiederholungen der bei Metz erwähnten vermehrten Rück- 
wärtssendungen, bei Übergabe der kleinen Festungen zur 
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Erscheinung, die iades leicht zu bewältigen und in den 
Fahrplan einzuschieben waren. Bei Sedan handelte es sich 
nur noch um die Abfuhr der Kriegsbeute. Indess erforderte 
die Linie Diedenhofen-Mohon (Meziöres-Eeima) wegen ein- 
zelner ganz fvirchtbar zugerichteter Brücken und Tunnelein- 
gänge, insbesondere des unter dem Felskegel von Montmedy 
gelegenen Tunnels, ausserordentlich schwierige Herstellungs- 
arbeiten, die in ihrer kühnen Ausführung unübertroffen und 
für den Betrieb bedenklicher schienen als sie waren, obwohl 
sie einen berufenen Beobachter und stets bereite Nachhelfer 
unentbehrlich machten. Von Sedan nördlich waren die 
Freischärler eine Plage und die Bürger Sedans hatten 
diesem Umstände die Störung zuzuschreiben, dass man sie 
als Geissein zur Zugbegleitung heranzog. 



Diese wenigen Andeutungen mögen genügen, um den 
Lesern einen Anhalt zur Bildung eines eigenen Urteüs zu 
bieten, dass bei dem Drange der stündlieh und immer un- 
aufschiebbar herantretenden Forderungen, bei den beschränk- 
ten Bergungsgeleisen, dem Zustande der Fahrgeleise und de- 
ren gelegentlichen Sperrung, der Nachdruck keineswegs auf 
die Wagenmassen, sondern auf die Bewegungsfreiheit zu 
legen ist ; die Meinung darüber zu klären, ob nicht dennoch 
der bürgerliehe Verkehr auf dem Kriegsschauplatz eine Stelle 
£nden könne. Unter solchem ist der auf geschäftliche Er- 
werbs-Zwecke gerichtete verstanden, keineswegs die segens- 
reichen Leistungen der freiwilligen Krankenpflege, der Jo- 
hanniter, der Liebesgaben und sonst gemeinnütziger und 
vaterländischer Opferwilligkeit, diese haben hier vollste 
Berechtigung nach den zwingenden Kriegadienstforderungen 
berücksichtigt zu werden. 
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Und wie trat der bürgerliclie, also geschäftliehe grössten- 
teils auf die Feldbahn eingeschmuggelte Verkehr auf, wenn 
den "Wünschen der Begleiter nicht schleunigst gewülfahrt 
werden konnte? 

Diese jammernde, schreiende, drohende Halbwelt von 
Spekulanten und Genossen machte sich zum grössten Teil 
mit zweifelhaften oder erlogenen Empfehlungen und Auf- 
trägen, Titeln und Uniformen breit, forderte für sich und 
ihren Schnaps und Speck ■ in anmassendster Weise die Be- 
vorzugung ; was galt dieser Gesellschaft der Feldzug anderes 
als passende und günstige Geschäftsgelegenheit! Und der 
Lärm und Widerspruch, wenn diese, wie behauptet wurde, 
vielleicht vortrefflichen, thatsächlich aber vollständig zur 
Zeit überflüssigen Sachen rückwärts befohlen, oder wenn 
dies nicht beliebt wurde, oder vom Schlachtfeld ein in 
kürzester Zeit eintreffender Transport von Verwundeten 
zur Heimsendung gemeldet wurde oder ein abkommandierter 
Truppenteil eintraf und leere Wagen nicht anders zu be- , 
schaffen waren — sofortige Entladung verfügt werden 
musste ! Pas war für den Anordnenden, wie für die Herren 
bedauerlich, aber nicht zu ändern — eine Compagnie trat 
an und — es war geschehen. 

Ich erwähne der Marketender oder derer, die sich dafür 
ausgaben, diesen überlebten Abklatsch des Lagerlebens 
früherer Zeiten, einschliesssich der Gustel von Blasewitz, 
nur als Belästigungen. Alle wollten mit Wagen und Pferden 
gefahren sein und ihre Vorräte Uessen oft genug sich von 
denen nicht unterscheiden, die andere suchten, weil sie 
ihnen angebhch abhanden gekommen sein sollten. Ich will 
aber auch der Ausnahmen, gutmeinender Kleinspekulanten 
gedenken, die bescheiden und bittend auftraten, ihr Wagnis 
bedauerten, denen auch, wenn es nur ging und wie es ging, 
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gern geholfen wurde, da ihre Wünsche geringere, meist 
au^f Rücksendung gerichtet und daher leichter gelegentlich 
erfüllbar waren, 

Der wohlwollendste Betriebsleiter kann die beste Ab- 
sicht zu helfen haben, insbesondere Umherliegendes und 
Umherstehendes zu schützen, selbst bewachen kann er es 
nicht, anordnen wohl, wenn verfügbare Wächter zur Hand 
und nicht in der nächsten Stnnde anderweit notwendig 
sind. Der Druck der Verhältnisse lässt dergleichen Ab- 
lenkungen von der eigentlichen Aufgabe nicht zu, es ist 
also besser, dieselben nicht zu beanspruchen, ganz ausser 
Rechnung zu lassen. 

Alles, was auf den Kriegsschauplatz geht, sollte durchaus 
bereits übernommenes Staatseigentum sein, bei Ankunft 
■ gebraucht, verausgabt oder bei gewollten Ansammlungen 
in gegen Verderb schützende Baracken oder sonstigen ver- 
fügbaren Baulichkeiten niedergelegt, also nicht oder doch 
nur in vereinzelten Fällen ganz kurze Zeit in Wagen auf- 
bewahrt bleiben. In der Nähe des Feindes kann dies für 
einige Züge, zum Zweck stets bereiter Rückwärfcsbewegung 
schon zugestanden werden, wenn die Aufstellung der Be- 
wegung nicht hinderlich ist. Unter keinen Umständen soU 
dem Eisenbahnbetriebe aber irgendwelche Pflicht der Ent- 
ladung, Bergung, Bewachung Überbunden werden; ihm 
fehlen die Mittel, die Zeit. Alles Berufen auf irgendwelche 
daheim geltenden Bestimmungen hüft nichts, bedrückt dem 
leitenden Beamten höchstens das Gemüt und die fröhliche 
Schafiensstimmung. 

Kommt ein Zug an, ob Mund- oder Schiess- oder Be- 
kleidungsbedarf, sollte ein Beauftragter der Militärverwaltung 
oder der Truppe sofort zur Stelle sein, um die Sachen ab- 
zunehmen. Mit dem zur Verfügungstellen sollte die Bahn- 
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verpfiichtang erfüllt und der Beseitignng oder Wiederver- 
wendmig des entleerten Zuges nichts mehr im Wege stehen. 
Das eisenbahnliche Gewissen wird ohnehin in der ersten 
Zeit auf eine harte Probe gestellt, da es so gern die aner- 
zogene und zu Fleisch und Blut gewordene peinliche Inne- 
haltung der Bestimmungen aufrecht erhalten sehen möchte, 
zugestanden wohl auch, um sich des Schutzes derselben 
bei Berufungen und Ersatzforderungen zu erfreuen, die 
durch genaue Erfüllung eigene persönliche Verantwortlich- 
keit zu schonen. Wer von diesem Standpunkt nach kurzer 
Erfahrung nicht loskommen kann, gehört nicht auf eine 
verantwortliche, anspruchsvolle Stelle, deren wesentlichste 
Forderung neben der Befähigung zur Ausfüllung darin 
besteht, die eigene Person voll für jede Entsehliessung und 
Handlung einzusetzen. 

Die Zug- und Bahnbofspersonale sollten von Zufällig- 
keiten unabhängig, ihre Dienstleistungsfähigkeit stets ge- 
sichert, sie zu jeder Tag- und Kachtstunde zur Stelle und 
bereit sein. 

Für das Maschinen- und Zugpersonal ist dies leicht 
dui'ch einen untrennbar mit jeder Maschine zu verbindenden 
Packwagen zu erreichen, der Matratzen, Decken, einen 
kleinen Kochofen, Mundvorrat, Schmier- und Brennöl, Sig- 
nal- und Handlaternen und sonst dahin Gehörendes enthält: 
kein Augenblick des Suchens nach den Leuten, nach den 
Sachen soll ihre sofortige Dienstbereitschaft und den Dienst- 
antritt hindern. Nichts Schriftliches begleite die Züge als 
ein Fahrschein, der dem Zugführer mit der Ankunftsbe- 
scheinigung sogleich zur Verwahrung und Abgabe bei seiner 
Itüekkehr auf der Zugangsstation wieder übergeben wird. 

Ebenso sollte für jeden zu besetzenden grösseren oder 
kleineren Bahnhof ein, nach Umständen zwei solcher Wagen, 
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dessen oder deren Vorräte etwa noch mit Telegraphen- oder 

Telephoneinricbtungen zu vervollständigen sind — bereit 
gehalten und dort für die Dauer der Besetzung erforder- 
lichen Falls neben den Fahrgeleisen aufgestellt werden, 
wenn ein Aufstellungsgeleise nicht vorhanden sein sollte: 
der Anfang ist dann überall gemacht und jede Ratlosigkeit 



Zum Schluss sei ein an sich wenig bedeutsamer Zwi- 
schenfall zur Nutzanwendung erzählt. In einem kleinen 
Aufseherhause — die Haltestelle war zum Hanptbahnhof 
der Linie geworden — waren die Matratzen der Beamten 
und Arbeiter und unter vielen anderen auch die einge- 
gangenen Begleitpapiere sorglich untergebracht. Als bei 
hereinbrechender Nacht das Heim aufgesucht wurde, fand 
sieh dasselbe voll, in allen Teilen mit Schwerverwundeten 
belegt, die zum Schutz gegen das hereinbrechende Un- 
wetter von dem neben dem Hause eingerichteten Verband- 
platz auf eine Entscheidung des Oberarztes, ohne vorherige 
Rückfrage oder Anmeldung eingeräumt waren, da zur Zeit 
niemand im Hause anwesend war. Nichts war berechtigter, 
keine Bemerkimg wurde laut, nur die Frage, was denn aus 
den Papieren geworden sei ? Ja, drinnen waren sie im Wege 
und draussen hatte Wind und Wetter ihr Spiel mit ihnen 
getrieben. Was bei Tagesgrauen von den Flatterhaften ein- 
gefangen werden koimte, wurde eingebracht imd dieser Rest 
trug die deutlichen Spuren des nächtlichen Ausfluges. Das 
war ja recht verdriesslich, aber auch belehrend: dergleichen 
Papierenes gehört nicht auf den Kriegsschauplatz und wenn 
es dahin gerät, und dem allgemeinen Schicksal anheim- 
fällt, so ist dies keineswegs verwundersam, es ist einer von 
den vielen zu verzeichnenden Verlusten, und Äwar einer 
der am wenigsten schmerzlichen. 
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Nur keine Schreibstuben, Papiersammlungen und Atten, 
das kann die nächste Stunde in Verlust bringen ; mit Sicher- 
heit gehört uns nur was im Kopfe und am Leibe Platz 
findet, solange man nicht selbst in Verlust gerät. Hierüber 
zu denken fehlt Zeit und Stimmung, auch dieser Verlust 
ist vorauszusehen und vorausgesehen: Ersatz vor! 
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Schlussbetrachtungen. 

Ist eine wissenschaftlich zu begründende Neuordnung 
des Eisenbahn- Verkehrswesens zöitgemäss und* möglich ? 

Die Meinung von der Nützlichkeit, von der Notwen- 
digkeit einer Neuordnung teilen viele mit mir, aber — die 
Bedenken, ob auch eine erfolgreiche Durchführung dieser, 
scheinbar überaus schwierigen Aufgabe möglich sei halten 
sie wohl ab, ihrer Meinung offenen Ausdruck zu geben. Ich 
werde versuchen, diese Bedenken als unbegründet nachzu- 
weisen. 

Infolge der bisherigen Übung des Änderns und Anfügens 
von Fall zu Fall, um die durch stetes Zusammentragen 
entstandene Verkehi^ordnung auf dem Laufenden zu erhalten, 
ist je länger desto mehr die Übersicht über das augehäufte 
gedruckte und ungedruckte Material erschwert, fraglich g^e- 
worden, verloren gegangen. Und doch sollte für alle, nicht 
nur für einzelne Verwaltungsstellen, Betriebs- und Tarif- 
kundige, dessen volle Beherrschung die Regel sein. Man hat 
durch allzu langes Zögern das Abraummaterial bedenklich an- 
wachsen lassen, und die Hochachtung, insbesondere vor der 
grossen Leistung unserer Tarifdenker, die darin niedergelegt 
ist, erschwert den Entschluss, ganze Arbeit zu machen. 
Wir haben hier das Spiegelbild der geschichtlichen Ent- 
wicklung der Eisenbahn als Verkehrsmittel vor uns. 

Die Uranfänge im Hütten- und Bergwerksbetriebe bilden 
gleichsam die Zelle, aus der vor etwa drei Vierteljahrhun- 
derten für England, zehn Jahre später für Deutschland die 
ersten schüchternen Versuche keimten, die Eisenbahn mit 
Dampfbetrieb zu Bewegungsleistungen für aligemeine Ver- 
kehrszwecke zu verwenden. Der ungeahnt günstige Erfolg 
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wurde AnlasB zu einer, in stets beschleunigtem Masse fort- 
schreitenden Entwicklung des Eisen- und WasserstraÄsen- 
Netzes, der Bewegungsmittel, und damit der Leichtigkeit 
des Austausches, des Austauschbedürfnisses, des Verkehrs, 
weit über die vorausgesehenen Grenzen der Möglichkeit 
hinaus. Nicht-wenige glauben diese Grenzen erreicht, viel- 
leicht BOgai' überschritten, wenn Abflauungen und Krache 
infolge Ubererzeugung und MarkÜähmungen eintreten, 
halten die zeitigen Einrichtungen für genügend zur Sicher- 
stellung auch einer weiteren ziffernmässigen Entwicklung 
des Verkehrs, für die erhöhte Ausnutzung der Betriebs- 
mittel. Unter dem Einfluss der Sportrichtung denken an- 
dere, es sei somit die Zeit gekommen, die Entwicklung in 
der Steigerung der Bewegungsgesehwindigkeit zu suchen; 
für solche ist es ein Zeichen kleinlicher Auffassung, die 
Fragen des wirklichen Bedürfnisses für das Allgemeinwohl 
überzuordnen, des Minderwertes der ziffemmässigen Lei- 
stungen zum Kostenaufwande ihrer Zukunftsbahnen in Ver- 
gleich zu stellen. Um im rechten Fahrwasser zu bleiben, ist 
allen zu empfehlen, sich unbedingt von der eigenartigen, 
hohen Bedeutung des Staatsbahngedankens, als sozialpoli- 
tischer Preisfrage erster Ordnung durchdringen zu lassen. 

Für die Mehrzahl der Urteiler ist die Entwicklung von 
den Uranfängen bis heute nichts anderes als die einer, 
durch den Druck der Verkehrsverhältnisse ins Grosse ge- 
steigerten Transportuntemehmung — der Verkehr drängt — 
die Bahn folgt Sehritt um Schritt — neue Anlässe bringen 
neue Forderungen. Die Anlässe wachsen an Zahl und Be- 
deutung — jeder neue Fall erfordert Umfragen, Beratungen 
zum Zwecke der Prüfung, Beschlüsse, Veröffentlichungen, 
Altes ist zu ändern, aufzuheben, Drucksachen für das Neue 
zu fertigen und zu verbreiten — die Anwendung zu über- 
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wachen, da die steten Änderungen an sich Grund genug 
zu Irrtümern geben, schliesslich sind deren Folgen zum 
Austrag zu bringen: Anfragen, Einreden, Entschädigungs- 
forderungen u. a 

Dies Bild sagt deutKch : dies bedeutet Aufwand an Kraft, 
Zeit, Kosten für vermeidliche Arbeit — für eine Augenblicks- 
befriedigung einzelner Ansucher, Grund zur Verstimmung, 
zum Widerspruch für andere, denen diese Entscheidung nicht 
passt oder die sie vielleicht schädigt. 



Diese einleitenden Betrachtungen betreffen zunächst 
die für eine Neuordnung des Eisenb?.hn-Verkehrswesens 
sprechenden Beziehungen zur Bevölkening, zum öffentlichen 
Dienst, und streifen die Verwaltungen insoweit^ als ihre 
Einrichtungen fördernd oder hindernd, auf den Fluss der 
Bewegung, auf die Einnahmen und Ausgaben wirken ins- 
besondere, weil die Höhe des für eis enbahn Wirtschaft liehe 
Zwecke verwendeten Teiles der Einnahmen einen grösseren 
oder geringeren freien Überschuss bedeutet, und die Staats- 
geldwirtschaft infolge der Verstaatlichung der Eisenbahnen 
mit diesen Übersehüscen rechnet. Nur wenigen Benutzern 
der Bahnen fällt es ein, sich mit solchen „Problemen" zu 
befassen und namentlich mit dem Gedanken vertraut zu 
machen, dstss es von ihrem Entschluss abhängen würde, durch 
Übernahme eines Teiles der Schreibarbeit, der Förderung des 
Umschlages der Wagen und deren Ausnutzung die Eisenbahn 
und — die Steuerzahler zu entlasten, möglicherweise sich selbst 
einen nicht unerheblichen Vorteü zu sichern. 

Aber bedarf die Eisenbahn-Verwaltung einer solchen 
Mitarbeit, hält sie diese für wünschenswert, für eine Ver- 
einfachung und VerbUliguug d«r eigenen Arbeit, für eine Ver- 
Taehrung ihrer Einnahmen, aus mindestens einem Teüe der 
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Millionen die auf die Zwischenhändler, die Spediteure ent- 
fallen. Hält die Verwaltung für möglieh, dies zu erreichen 
durch Einführung vereinfachter, für alle fasslicher, gesicher- 
ter Formeln unter Zugeständnis unvermittelt mit den Be- 
nutzern der Bahn arbeiten, den sich aus ihrer Mitarbeit 
ergebenden Nutzen mit ihnen teilen zu wollen? 

Ich fürchte keineswegs, auf diese Fragen ein entschie- 
denes „Nein" erwarten zu dürfen, da mir bereits vor Jahren 
die Mitteilung geworden ist, dass bei einer Neuordnung 
auf meinen Plan zurückzukommen sein würde. Damals war 
der Augenblick für ihn noch nicht gekommen, da vor allem 
die einheitliche Terwaltnng der verstaatlichten Bahnen durch- 
zuführen war. 

Aber auch von anderer Seite war das Zutreffende der 
neuen Lehre bereitwilligst anerkannt. Zum Mailänder-Eisen- 
bahn-Kongress war seitens der mit den Vorbereitungen 
beauftragten Verwaltung (der belgischen Staatsbahnen) 
mein Plan in die Tagesordnung der Beratungen aufge- 
nommen \md empfohlen: Diese denkbar günstigste Gelegen- 
heit zur Öffentlichen Besprechung vor den Vertretern aller 
Bahnen und Länder ging zu meinem Bedauern ungenutzt 
vorüber, da die deutschen Bahnen ihre Beteiligung am 
Kongress ablehnten und somit keine Neigung bestand, in 
die Beratung über einen deutschen Vorschlag einzutreten. 

Es ist ja schwer, die Dogmatiker in Eisenbahn- Ver- 
kehrsfragen zu überzeugen, dass die stündlich auftretenden, 
nicht selten unklaren Forderungen nichts anderes als ein 
Beweis dafür sind, dass die Verkehrsbedürfnisse trotz der 
reichen Mittel nicht gedeckt sind oder ohne volles Ver- 
ständnis verwendet werden, also doch irgendwo irgendwelche 
Lückeu vorhanden sein müssen. 

Die Zurückhaltung vor dem Neuen ist erklärlich aus 
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der Besorgnis an den alten Formeln zu rütteln, die von 
den Stellen, die sie geschaffen, hoch gehalten werden, weil 
sie diesen für die geeignetsten gelten, und nnn, weil die 
Zeiten und Bedürfnisse und Auffassungen sich geändert 
und stetig ändern, zu stetem Andrängen von Anträgen 
Anlass" geben, deren Erledigung wieder keine Zeit lässt, 
füi- die Inangriffnahme einer gründlichen Neuordnung, ob- 
gleich die vorhandenen und zugänglichen Vorarbeiten eine 
BeschluBsfassung erleichtem soUbeu. Thatsächlich würden 
alle Besorgnisse als unerheblich bezeichnet werden können, 
wenn man sich entschliesst, ganze Arbeit mit der Neuord- 
nung zu machen, und mit dem Anfange anzufangen. Keine der 
grossen Neugestaltungen im Mass-, Gewichts-, Münz-, Zoll-, 
Steuer-, Schul-, Bechtswesen u. a. das Allgemeinwohl betref- 
fende Staatseinrichtungen, würde man ohne eiae genügende 
Vorbereitung der Vorlagen und darauf folgende Belehrung der 
Bevölkerung unternehmen, mit Erfolg durchführen können. 

Ist der Plan fertiggestellt, haben die Einführungs- 
Vorbereitungen zu beginnen. Im vorliegenden Falle mit der 
Ausbildung der Lehrer für alle Schulen, was in «inem 
kurzen Ferienunterricht recht wohl möglich ist. Es genügt 
für eine Anzahl von Schulen ein Lehrer, da der Unterricht 
nur an die demnächst zur Entlassimg kommenden Schüler und 
Schülerinnen, in einer oder zwei Unterrichtsstunden in der 
Woche, erteilt zu werden braucht, umsomehr, als das Rech- 
nungswesen nicht über die Anforderungen der Anwendung 
dies elementaren Dreisatzes hinausgeht; alles übrige, weil 
selbstverständlich, natürlich, folgerichtig gedacht, dem ein- 
fachsten Verstände zugänglich ist, ja sein muss, wenn es 
Anspruch machen will auf- die Bezeichnung eiiMr volks- 
tümlichen Neuordnung. 

Eine solche kann aber ohne Bedenken im grwaen Um- 
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faiige mit der Sicherheit dos Gelingens ein- und durchge- 
führt werden, sobald das Bedürfnis hiefür vorhanden ist; 
die Bedingungen des Gelingens liegen alsdann in der Luft, 
die man atmet; das ganze zeitgenössische Geschlecht ist hiefüt 
gewissermassen vorgestimmt und empfindet die Einführung 
als die Gestaltung eines ihm längst bekannten Gedankens; 
Die Anfänge meiner wohl an drei Jahrzehnte zurück^ 
reichenden Arbeiten hatten ihren treibenden Grund in der 
Wahrnehmung, dass die sich täglich aufdrängenden Be- 
denken im Betriebe die Folgen von Unklarheiten in der 
Erkenntnis und daraus entspringenden Unentschiedenheiten 
in der Ausführung waren ; eine natürliche Folge des Man- 
gels der Schulung der Beamten und des Verfahrens, dem 
zweiten mitbeteiligten Partner, der Bevölkerung, eine für 
die eigene und für die sachliche Entwicklung teilnahmlos 
machende mechanische Eolle zuzuweisen, das gedruckte 
Hilfsmaterial möglichst reichlich, aber einer fasslichen Be- 
gründung entbehrend, zuzuführen. 

War das bevorzugte Schema im Anfange auch zurei- 
chend, durch die tinaufhaltsame Verkehrsentwicklung, stetes 
Ändern und für Einzelfälle notwendig werdendes Abstreichen 
und Nachtragen wurde das Vorschriften- und Tarifmaterial 
umfänglich bedenklich entwickelt, inhaltlich verwickelt und 
durch hinzutretende Abkommen innerstaatlicher Bahnen 
imter sich und bald verschiedenstaatlicher Bahnen mit diesen, 
der Bevökerung noch unverständlicher. 

So musste eine besondere Art des Aushelfertums, das 
Spediteurgewerbe, zum Nachteil der naturgemässen, volks- 
tümlichen Weiterentwicklung dos Verkehrswesens entstehen. 
Es ist zu einer Macht angewachsen, weil seine Mitliülfe 
ein bahnseitiges Bedürfnis geworden ist, um nach alter 
Übung weiter wirtschaften zu können. 
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IjS worden und werden in besonderen Fällen G-utachtcr 
gehört, die aus dor Eeiho der Fordernden, der Antragsteller 
oder solcher Personen, die der fraglichen Sache nahe standen 
und stehen, zu nehmen sind. Die Auskunft wird deshalb in 
seltenen Fällen eine ganz unbefangene sein. Es wurden später 
auch beratende Körperschaften von Kaufleuten, Gewerbe- 
treibenden u. a. gebildet und befragt: doch fehlten diesen 
wieder die nötigen eisenbahnfachlichen Kenntnisse, so dass 
in diesen Körperschaften, wie in der Volksvertretung der 
Mangel an sachlichem Verständnis offenbar wurde. Von den 
Abgeordneten ist diese Thatsache zugegeben, vom Minister 
bestätigt und so klargestellt, dass die entscheidende Beur- 
teilung der eisenbahnseitigen Massnahmen, sofern solche 
bei der Verkehrsgesetzgebung in Frage kamen, der zeitigen 
Volksvertretnng nicht zugestanden werden könne. 

Die Folge wai' für mich, dass mein, ursprünglich ledig- 
lich die Neuordnung betreffende Plan eine Erweiterung er- 
fuhr; die Aufgabe hinzutrat, gleichzeitig die Abzweigung 
einer Verkehrswissenschaft von der Sozialwissenschaft anzu- 
regen, die das Wissenswerte allen beteiligten Kreisen leichter 
zugänglich zu machen bestimmt ist. 

Ich gab diesem Gedanken wiederholt Ausdruck u. a. 
in der Aufstellung der 45 Leitsätze in den „Vorerinnerungen 
für eine Neuordnung und zu einer künftigen Verkehrs- 
wissenschaft" in meinem Buche von 189.5. 



Der zweite Teil dieser Besprechung: ist eine Neuord- 
nung und eine Verkehrs Wissenschaft möglich, setzt eine 
klare Begriffsbestimmung voraus, was darunter verstanden 
werden soll. 

Es ist dies in den obenerwähnten Vororinnorungen mit 
ausreicliendcr Deutlichkeit ausgesprochen worden. 



DisitizcdbyGOOglc 



- 115 - 

Eine Neuordnung ist möglich unter der Voraussetzung 
der bewussten Mitarbeit der gesamten die Bahnen be- 
nutzenden Bevölkerung nach vorheriger Anleitung, wie diese 
in der Schule leicht, kosten- und mühelos zu erreichen ist, 

Der volkswirtschaftliche Nutzen ergibt sich als Folge 
der Klarheit und Durchsichtigkeit der Bahnbenutzungs- 
Ordnungen, aus dem Verständnis jeden Falles ohne Mithülfe 
des Spediteurs, der einfachen Berechnung des Kostenpunktes, 
der Freude an der nutzbringenden Mitarbeit. 

Der bahnseitige Nutzen, die Entlastung infolge der be- 
wussten Mitai'beit der Bevölkerung, seine Wirkung als Er- 
sparnis, ist sehr hoch zu veranschlagen. Die Erträgnisse 
sind unter Annahme der gleichen Bewegungsmonge diirch 
Wegfall der Privat-Sammel wir tschaft und bessern Aus- 
nutzung des laufenden Materials notwendig liöhere. Wie 
weit die Privateinmischung ausgeschlossen werden kann, 
unterliegt einer andern Erwägung. Vielleicki sind für die 
nächste, vielleicht noch auf längere Zeit grössere Teile 
der überseeischen Sendungen nicht erhältlich. In welchem 
Umfange und wie lange, hängt von dem Entgegenkommen 
der Dampfschiffahrt, der Schiffahrt überhaupt ab. 

Da aber wohl der Hauptteil unserer nationalen Ree- 
derei zufällt, würde mit Hülfe dieser wohl möglich sein, 
zu gleichen Bedingungen auch mit den fremdländischen 
Reedern sich zu verständigen, um die regelmässigen Verbin- 
dungen nach allen in Betracht kommenden Orten zu unter- 
halten. Damit ist die Möglichkeit der Durchführung einer 
Neuordnung klar gestellt, da ich die Beziehung zur Schiff- 
fahrt nur erwähnt, um vollständig zu sein ; sie ist auch ohne 
diese überaus nutzbringend durchführbar, auch unter der 
Annahme des Weiterbestehen« „des vielleicht" d. i. der 
zeitigen Ablehnung der Reeder, 
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Blieben dieselben taub gegen etwa notwendig werdende 
Forderung der Mithilfe wie seiner Zeit die Privattahnen, 

könnten sie leicht, wie diese, durch ihren "Widerstand eine 
neue Gedankenverbindung in FIuss bringen, die heute noch 
nicht erwogen worden ist. 

Es Hesse sieh darüber reden, ob es denn so ganz ausser- 
■halb der Möglichkeit liegt, dasa der Staat selbst ßeeder 
wird, soweit erforderlich um seine, auf das Allgemeinwohl 
gelichtete Neuordnung durchzuführen. Erscheint dies heute 
als Zukunftsbild, die Eisenbahn-Verstaatlichung galt vor 
nicht allzu langer Zeit aucli noch als ein solches. 

Schliesslich bleibt noch zu zeigen, dass eine Verkehrs- 
wissenschaft möglich ist. 

Die Notwendigkeit des Zusammenfassens des vielfach 
zerstreut behandelten Materials ist vorn eingehend darge- 
legt : überall machte sich der Mangel eines zureichenden 
Wissens fühlbar. Bei den Verkehrs-Fachleuten bezüglich 
aller Forderungen des öffentlichen Lebens, bei den Eisen- 
bahn-Benutzern und deren volklichen Vertretern bezüglich 
der entscheidenden Beurteilung eisenbahnfachlicher Mass- 
nahmen, so, dass die Bedingungen für die Erfolge durch 
zielbewusste, gemeinsame Arbeit zur Zeit fehlen. 

Die Quellen, aus denen die mangelnden Kenntnisse für 
jene, wie für diese zu schöpfen sind, fliessen sehr reichlich. 
Es würde schwierig sein zu beweisen, dass ein planmässiges 
Sammelndes Erfahrungswissens und einer Auswalil aus allen, 
zur Vervollständigung des Lehrplanes heranzuziehenden 
Hilfswissenschaften nicht ausreiche, um eine in sich ge- 
schlossene Verkehrswissenschaft zu erfinden. 

Es wird sich vielmehr darum handeln, den überreichen 
Stoff weise zu beschränken, und nur leicht zu streifen, was als 
immerhin notwendigen Bestandteil die technische Seite be- 
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trifft. Dies geschieht am besten dxirch Anschauungsunterricht 
an Zeichnungen um! Modellen, und Vorführung an Ort und 
Stelle, nämlich auf Bahnhöfen, in Werkstätten für Bau- 
und Unterhaltung des rollenden Mateiials, der Hülfsein- 
richtungen für den Betrieb und sonst, wo das Wort nicht 
für sieh allein genügt oder zu viel Zeit beansprucht, um 
den Zweck zu erreichen: Befähigung zu einem Gesamt- 
verständnis. 

Die Verkehrs Wissenschaft soll das Verständnisnotwen- 
dige von der Herstellung, Unterhaltung, Verwendung der 
Verkehrsmittel, ihre Einwirkung auf alle Zweige des öffent- 
lichen Lebens nachweisen, hierauf gestützt die Grundsätze 
für die planmässige Ausgestaltung des Verkehrswesens fest- 
stellen, und für die Benutzung zu den gesetzgeberischen 
Arbeiten den Stofi vorbereiten, prüfen, sichten und begut- 
achten lehren. 

Hierbei ist Rücksicht zu nehmen auf die Staats- und 
privatrechtlichen, die wirtschaftlichen Verhältnisse, die Zoll- 
und Steuergesetzgebung des eigenen Landes, der Kultur- 
staaten, deren Kolonien, sowie aiif die Eigentümlichkeiten 
aller Länder und Nationen, zu denen Verkehrsbeziehungen 
bestehen, auf Verwendbarkeit und Leistungsfähigkeit der 
Verkehrs- und Betriebsmittel zu Lande und zu Wasser. 

Es ist dies in Kürze der Lehrplan imd die Aufgabe 
einer Verkehrs Wissenschaft, wie ich sie mir denke, und da 
für alle Fächer ein reiches Material nicht nur vorhanden, 
sondern zur krilischen Auswahl vorhanden ist, erscheint 
ihre Möglichkeit erwiesen. 



Die Nummer 38 der „Vorerinnerungen" lautet: 
„Die Beiirteilung der Vorlagen für gesetzgeberische 
Zwecke wird nach Anleitung einer aus der Verkehi's- und 
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der Staatswissenschaft entwickelten Verkehrs-Philosopliie 
zu üben sein," 

Die Verkehrswissenschaft begreift das fachliche Be- 
deutung habende Erfahrungswissen, sowie das den ange- 
gliederten Hilfswissenschaften entnommene Material in 
sich. Aus der Staatswissenschaft werden die zu wählenden 
Abschnitte vorwiegend der praktischen Politik angehören. 
Unter Verkehrs-Philosophie ist eine planmässige, von innern 
Widersprüchen freie Darstellung der aus den so gewonnenen 
Leitsätzen entwickelten Gesamtanschnuung verstanden, 

Die Möglichkeit einer solchen mit einem gegebenen Zeit- 
abschnitt jeweils abschliessenden Darstellung ist von vorn- 
herein zuzugeben, sobald das notwendige Material gesam- 
melt, gesichtet und zusammengearbeitet sein wird, vorhanden 
ist CS in überreichem Masse; die Schwierigkeit wird in der 
Beschränkung auf das Wesentliche, in der richtigen Wahl, 
nach strenger Prüfung des sachlichen Wertes liegen. 

Die Nützlichkeit und Notwendigkeit eines solchen 
Leitfadens in dem Irrgarten der Tagesmeinungen für alle 
diejenigen, die berufen sind, mitzuraten bei der ruhelosen 
Entwicklung des Verkehrswesens, insbesondere bei der Ge- 
setzgebung, bis hinab zur scheinbar geringfügigsten Dienst- 
vorschrift, ist offenkundig. Niemand hat Ursache dies ab- 
zulehnen, weil er dessen nicht bedürfe. Nicht jeder kann 
vom Ei anfangend sich durcharbeiten auf diesem ungeheuer 
ausgedehnten Felde, alle sindgenötigt, die Vor arbeiten Ander er 
zur Vervollständigung des eigenen Wissens zu benutzen. 

Der Verkehr im weiteren Sinne (Nr. 1 der Vorerin- 
nerungen) ist jede Bethätigung der Beziehungen der Menschen 
zu einander, d. i. das in die Erscheinung tretende G-esamt- 
leben selbst. In diesem Umfange ist es ausgeschlossen, sich 
mit dem Verkehr als Einheit wissenschaftlich abzufinden. 
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Ich habe deshalb (in Nr. 3) den Begriff eingeschränkt auf 
das Gebiet des Kulturlebens, soweit dies die Mithülfe der 
öffentlichen Verkehrs ei nrichtungen voraussetzt, diese be- 
ansprucht, mit ihnen in Wechselwirkung tritt: eines das 
andere fördernd, zur Fortentwicklung zwingend, wenn nicht 
Störungen, Notstände, Zusammenbrüche eintreten sollen. 

Da nun die Lebensführung des Einzelnen wie der Ge- 
samtheit von den Leistungen unserer Verkehrs-Einrichtungen 
längst abhängig geworden ist, und täglich abhängiger wird, 
würde es eine bedenkliche Verkennung der Zeitfoi^derungen 
sein, nicht allgemein das Verständnis Aller, ihre Befähigung 
zur Mitarbeit zu ersehliessen. Diese Zeitfrage ersten Ranges 
für das Gemeinwohl als nebensächlich zu betrachten, 
zu glauben, diese Mitarbeit durch Reglementierung, durch 
stete Vermehrung der Schreibstuben, der Beamten und des 
Materiales ersetzen zu können, erscheint nach dem hierüber 
Gesagten ausgeschlossen. 

Die Erkenntnis des Zusammenhanges zwischen den 
Eingriffen der Verkehrs-Massn ahmen und deren Folgen in 
allen Zweigen des Staats- und volkswirtschaftlichen Lebens 
wie der Kriegführung wird bestätigen, dass wir es mit dem 
wichtigsten aller weltbewegenden Hebel zu thun haben, 
für den der richtige Stützpunkt endgültig gefunden werden 
musB, damit seine Wirkung eine staatsorhaltende sei imd 
bleibe. 
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